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,  ^  '  CAPÍTÜLO  r  ‘ 

í  .  '  Consideraciones  generales. 

Los  precedentes  artíenlos  publicados  eñ  sata  revista  acerca  do 
las  turbinas  de  vapor,  (1)  han  preparado  conveniontemonto  el  te¬ 
rreno  para  exponer  algunas  consideraciones  sobro  el  desarrollo  do 
este  nuevo  tipo  de  motores,  que  prometen  pasar  victoriosamente 
del  modesto  campó  do  las  experiencias  do  laboratorio,  al  de  las 
importantes  empresas  industriali^.  Mucho  menor  es  ahora  o!  nú¬ 
mero  do  los  técnicos  ultra-conservadora  «jgi©  so  obstinan  on  consi¬ 
derar  la  turbina  de  vapor  como  un  nmcalusmo  do  funcionamiento 
todavía  incierto;  y  por  otra  parto,  numerosos  y  feliacientes  datos 
presentados  recientemente  en  una  rouniíín  do  la  British  As^^ociatión 
for  the  advancement  of  Science,  do  un  modo  completo, 

que  ol  motor  térmico  do  turbina,  cStó  elasiflcado  ya  entro  las  má¬ 
quinas  que  obtuvieron  gran  éxito  en  las  pruebas  experimentales,  y 
que  se  aprestan  á  contender  podorosamonto  con  las  de  cilindi’os. 
Creemos  que  el  presente  articulo  no  será  inútil,  al  poner  do  relie¬ 
ve  los  puntos  más  síilientos  del  progreso  on  la  turbina  do  vapor, 
llamando  la  atención  do  lop  que  no  hayan  podido  seguir  ojmrUina- 
mon te  todas  sus  fases,  ni  apreciar  conven ientomonto  las  modifica¬ 
ciones  propuestas  por  los  ¡ii  ven  lores  de  esa  máquina.. 

Los  lectores  de  la  Uiviila  AfaritUma  que,  guiado.s  por  elingenio- 

(1)  E.  l'tintLTi,  l'nrhino  iiioíare  ed  ctpamieme,  aúmero  de  Abril,  lS9ft.  — lil'-’m, 
Tariiino -motore,  Xoveuibre,  1899.— Inj'cxúwo  A»  l’ACdtjojíl,  Le  turiíne  li  ra/tort,  l-'e^ 
totni.iSKKt.  .  , 
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ro  Píicrliioni,  pudioron  oxnminrtr  los  principales  tipos  do  las  turbi¬ 
nas  do  vapor  conocidos  hasta  ahora,  observar  algunos  rasgos  do  su 
llsonoinla  característica,  medir  el  valor  económico  y  enterarse  do 
sus  principales  aplicaciones,  so  onciiontran  ahora,  gracias  á  tal  pre¬ 
paración,  en  condiciones  do  avanzar  en  el  conocimiento  do  dichos 
aparatos;  de  hacerse  familiares  con  un  asunto  de  palpitante  actua- 
l¡dn<l  y  de  gran  interés  para  los  que  siguen  el  curso  do  los  nconte- 
cimiontns  en  o!  ríipido  progreso  científico,  que  no  cesa  ni  da  tre¬ 
guas,  aümoulnndo  la  vida  activa  y  febril  del  trabajo  humano  en  sus 
variadas  manifestaciones  3'’  en  sus  más  sorprendentes  movimientos. 

Suponiendo,  pues,  en  el  lector  nociones  preliminares  sobre  las 
máquinas  turbinas  que  existen,  funcionando  y  en  proyecto,  á  par- . 
til'  do  la  concepción  rudimentaria  atribuida  al  filósofo  Horon,  hasta 
los  rocionles  turbo-motores  americanos  que  pronto  aparecerán  en  el 
morcado  mundial,  procuraremos  presentar  una  colección  completa 
de  diferentes  máquinas,  basadas  todas  en  el  mismo  principio  de 
transfoi-mación  calorífica,  estudiando  comparativamente  le»  con¬ 
ceptos  siguientes: 

1. ”  Probar  la  lógica  concatenación  que  existe  entro  las  varias 
fortnas  de  la  turbina  do  vaix)r,  y  el  intento  principal  do  adaptarla 
al  mayor  número  do  usos  industrial^.- 

2. ”  Poner  do  manifiesto  los  elementos  que  han  servido  para 
acentuar  su  evolución  progresiva  y  que  concurren  especialmente  á 
su  finalidad. 

3. “  Examinar  como  pudo,  la  nueva  Máquina,  á  medida  que  se 
poi  foccionaba,  ganarse  la  confianza  de  los  técnicos  6  industriales;  y 

4  °  Analizar  y  apreciar  exactamente  los  resultados  (X>n8^tdd(» 
hastn  aliora  y  las  tendencias  do  los  lUotorcs  de  turbina  en  el  porvenir. 

CAPITULO  n 

En  el  campo  de  la  leyenda.  ' 

Para  tratar  con  orden  el  tema  que  nos  hemos  propo<»to,  con- 
viono  principiar  por  los  mc^estos  y  remotos  orígenes  de  las  Máqui¬ 
nas  que  pensamos  describir.  No  nos  negamos  á  pogar  el  tributo 
acostumbrado  á  la  memoria  do  la  famosa  Eolijñla  do  Horon,  siora- 
pro  mencionado  en  todo  Curso  do  ^láquinos,  ni  tenemos  ninguna 
dificultad  on  admitir  que  puedo  ser  la  primera  forma  de  la  tumina 
de  vapor,  do  la  cual  tenemos  muy  pocos  datos.  Poco  ó  nada  so  sabe 
do  Ins  aplicaciones  prácticas  de  tan  misterioso  aparato  que,  según 
todas  las  noticias,  servía  á  los  sacerdotes  de  Egipto  para  eng^p 
con  destreza  al  prójimo;  y  al  parecer,  á  pesar  del  tiempo  transeu- 
rt  ido,  á  nadie  so  lo  ocurrió  la  idea  de  aprovechar  la  herencia  mecá¬ 
nica  del  celebrado  filósofo  alejandrino. 

Ciertamente,  la  ruidosa  esfera  intatoria^  envuelta  en  blancos  va¬ 
pores  sobro  las  llamas  vivas  dol  hogar,  sacudida  por  sus  propios 
cslromocimientos,  no  ora  bastante  para  causar  on  le»  técnicos  de 
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aquella  época  la  favorable  impresión  do  un  mecanismo  capaz  do 
producir  un  trabajo  ordenado  y  continuo;  por  lo  tanto,  no  es  do  ex¬ 
trañar  que  transcurrieran  diez  y  ocho  siglos  sin  que  la  máquina  do 
Heron  presentara  la  menor  señal  en  los  usos  do  la  vida. 

El  inesperado  despertar  do  la  turbina  embrional,  después  do 
tantos  siglos,  so  debo  á  un  mecánico  alemán,  el  cual  utilizó  un  ai)ara- 
to  parecido  al  de  Horon  con  objeto  de  dar  movimiento  á  un  asador. 

El  uso  religioso  y  doméstico  do  esta  invención,  tras  un  período 
do  1.80U  años,  correspondiente  al  mayor  momento  do  la  Historia,  no 
hablan  mucho  on  favor  do  ella,  do  sus  condiciones  industriales,  ni 
do  i?u  propagación;  poro  on  honor  á  la  verdad,  es  preciso  reconocer 
que,  apartándose  do  su  servicio  hiorútico  y  penetrando  on  los  usos 
civiles,  aún  siendo  culinarios,  la  máquina  que  analizamos,  á  ])artir 
dol  1000,  abandona  su  forma  primitiva  y  marcha  con  menos  lenti¬ 
tud,  con  más  seguridad  y  menos  vacilación  on  la  sonda  progresiva; 
y  después  do  atravesar  larga  serio  do  evoluciones,  y  luchar  contra 
toda  clase  de  obstáculos  opuestos  ñ  su  movimiento,  puedo  vanaglo- 
liarsQ  de  haber  alcanzado  en  nuestros  días  un  ¡lorfeccionamiento 
notable.  Más  firmo  y  expedito  camino  hubiera  podido  recorrer,  si 
el  ingenioso  descubrimiento  do  Papin  no  hubiese  venido  á  cambiar 
la  orientación  do  los  estudios  on  las  máquinas  térmicas,  distrayen¬ 
do  la  atención  técnica  do  los  aparatos  turbiniformos  hacia  los  nue¬ 
vos  horizontes,  descubiertos  á  consecuencia  do  la  preciosa  facultad 
del  vapor  do  agua  al  producir  el  vacío  con  la  propia  condensación. 
Aquí  tuvo  su  origen  el  concepto  .fundamental  do  las  máquinas  con 
movimiento  alternativo.  Si  Savery,  Nowcomon,  Cawloy,  Pottor, 
I»apold,  Watt,  Horublower,  Woolf  Suitzer,  y  otros  inuclios,  hubie¬ 
sen  empleado  su  ingenio  fecundo,  sus  fructuosas  inve3tigacione.sy 
su  admirable  inteligencia  en  el  perfeccionamiento  do  la  turbina  do 
vapor,  nos  hallaríamos  hoy  en  posesión  de  un  motor  térmico  más 
perfecto  que  los  demás,  y  capaz  de  producir  ma3’or  trabajo  con  me¬ 
nor  energía  calorífica. 

CAPÍTULO  HI 

De  la  leyenda  á  la  Historia, 

lectores  do  la  Rivista  Marittima  conocen  por  In  exposición 
del  ingeniero  Paochioni,  que  fueron  variadas  las  formas  de!  motor- 
turbina,  desdo  la  metía  de  paletas  movida  por  un  chorro  do  vapor 
é  inventada  ijor  el  arquitecto  italiano  Gíovanni  Branca  en  lG2í», 
hasta  la  óiioca  presento.  E!  número  de  inventores  creció  on  ios  úl¬ 
timos  tiempos;  y  on  Inglaterra  (donde  las  turbinas  do  vapor  han 
tenido  siempre  mayor  desarrollo)  desdo  el  17S4  ni  1SÍ>9,  so  conce¬ 
dieron  352  patentes  relacionadas  con  osas  máquinas.  Los  que  no 
posean  conocimientos  técnicos  ó  históricos  do  este  género  do  apa¬ 
ratos,  ni  ha3'an  leído  ol  citado  escrito  del  ingeniero  Pacchiuni  y 
obras  que  menciona,  podrán  consultar  con  aprovechamiento  !a  Mo- 
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inorin  prosGiiüidn  por  el  Sr.  Sosnowskt  on  ol  Confrroso  Internncio- 
Iinl  .Morónií'o,  cclobi  ado  on  París  el  1900,  <5  la  muy  reciente  y  nota¬ 
ble  publicación  inglesa:  The  Stcamtttrhinc  do  R.  M.  Neilson,  editada 
por  i^ongmans  Groen  y  0.“  de  Londres  on  1902,  en  la  cual  trata 
exlensnmenlo  y  con  gran  claridad  de  esos  motores.  Nosotros  exami- 
iiaromos  solamente  algunas  turbinas,  las  mfis  odecuodas  para  pOnor 
do  i’oiiovn  aquellos  elementos  do  análisis  y  confrontación  necesa¬ 
rios  en  ol  estudio  que  nos  proponemos. 

«  ♦ 

Entre  las  primei-as  máquinas  ñc  reacción,  merece  citarse  la  del 
célebre  Watt  on  17S1,  por  la  autoridad  del  inventor,  por  su  origina- 
lirlad,  y  por  estar  aplicados  on  eso  antiguo  aparato  los  miemos 
jirincipios  fundamentales  do  la  máquina  nllornativa,  unidos  á  la 
idea  nuliniontaria  do  los  propulsores  hidráulicos  de  reacción  y  al 
pi  íncipio  que  ha  servido  para  el  funcionamiento  del  pulsómetro. 
Adinirablu  creación  do  una  mente  superior,  la  turbina  de  Watt  es¬ 
tá  movida  por  ol  vapor  do  agua,  poro  la  causa  que  genera  la  rota¬ 
ción  dol  mecanismo  so  ohlieno  por  la  violenta  expulsión  do  un  lí¬ 
quido  (pie  según  el  mismo  Watt,  puedo  sor  mercurio,  agua,  aceite 
ú  otro  cualquiera. 

La  fuj.  1,  representa  esquemáticamente  dicha  máquina,  dé  la 
cual  no  sabemos  renhuonto  si  se  ha  construido  y  ensayado,  poro 
quo  cicrtamonlo,  jior  la  época  on  queiuó  ideada,  merece  obtener  el 
¡n  imer  puf'sto  en  lo  historia  cronológica  do  las  turbinas  do  vapor 
digna  do  ser  conocida. 

En  esta  figura,  como  on  las  sucesivas,  para  facilitar  su  interpre¬ 
tación,  seguiremos  constantemente  el  uso  do  rayar  en  negro  sola- 
inento  las  secciones  do  los  órganos  dotados  do  moviraionto  giratorio. 

El  eje  motor  a,  como  en  las  turbinas  hidráulicas,  ^  vertical  y 
conectado  rígidamente  con  el  órgano  motor  .d  R  C  JÓ,  el  cual  á  au 
voz  reposa  y  puedo  girar  sobre  el  pivote  JE  F.  Esta  parto  del  apa¬ 
rato  está  molida  on  un  recipienio  cilindrico  O  II KL  quo  recibo  ol 
tubo  (lo  admi.sión  b,  y  del  lado  opuesto  so  coloca  otro  c  que  descarga 
on  la  alimísfora  ó  on  el  condensador.  El  recipiente  O  HKL  está 
lleno  ¡(arcial monte  del  líquido  quo  so  hubiere  determinado,  según 
hemos  (lidio.  El  órgano  motor  sumergido  en  dicho  líquido  es  de 
forma  cilíndríco-cónica,  hueco  intoriormento  3'  dividido  en  dos  cá¬ 
maras  d  y  í?  por  oí  diafragma  M  N.  Termina  por  la  parto  superior 
on  un  cuello  do  menor  diáraolro,  y  en  ol  cual  las  dos  cámaras  d  y  e, 
inedianio  una  abertura,  se  comunican  con  el  tubo  do  adm¡.sión  y  con 
el  (lo  doscarga.  Dichas  cámaros  están  también  on  comiuúcación  con 
ol  I  eei|.iento  cilindrico  por  tinos  huecos/  y  g  que  tieiion  en  la  parto 
iiifei  lor.  Estos  agujeros,  colocados  en  opuesta  dirección,  so  abren 

en  d  mismo  plano  que  pasa  idealmente  iJorol  diafragma  J/iV  Cada 

uua  de  las  cámaras  lleva  en  el  fondo  unas  válvulas,  h,  i,  que  se  abren 
dd  exterior  al  interior.  Es  fácil  de  comprender  d  funcionamiento 
do  la  máquina.  El  vapor  entra  por  el  tubo  do  admisión  en  la  cámara 
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d  y  empuja  violentamente  al  líquido,  ol  cual  saliendo  cem  fuerza 
por  el  agujero  g,  obliga  al  órgano  motor  á  girar  en  sentido  do  la  fle¬ 
cha  K.  I,a  válvula  h,  con  este  movimiento,  queda  cerrada.  Despué.s 
do  una  fracción  de  giro  cesa  la  admisión  dol  vajwr  en  la  cámara  d, 
la  cual  viene  á  su  vez  á  comunicarse  con  el  conducto  c;  esto  es,  con 
la  atmósfera  ó  con  el  condensador.  Inmediatamonío,  la  masa  de  va¬ 
por  que  contiene  so  condensa,  y  ol  líquido  del  recipiente  (í  ¡í KL 
ocupa  su  puesto  pasando  á  través  de  la  válvula  h.  Entretanto,  ol 
mismo  ciclo  do  operaciones  comienza  on  el  interior  do  la  otra  cá- 
mara  c;  y  do  esto  modo,  el  movimiento  rotatorio  dol  eje  motor  a,  so 
mantiene  con  regularidad  on  proporción  dol  vapor  que  penetra  por 
el  tubo  b  on  ol  Órgano  motor,  y  por  efecto  do  las  pro3''eccioiies  dol 
líquido  lanzado  por  los  huecos  /y  g  en  la  masa  líquida  del  reci¬ 
piente. 

Un  período  transitorio  entre  las  turbinas  de  reacción  y  las  de  im- 

Ímbo  directo  tuvo  lugar  desdo  la  presentación  do  la  turbina  de 
•iriesson,  con  patente  del  1830,  donde  comienzan  á  marcarse  clara¬ 
mente,  en  disposición  algún  tanto  complicada,  los  dos  órganos,  el 
fijo  y  el  móvil,  contrastando  entre  sí  y  caracterizando  los  motores 
más  modernos.  En  dicha  máquina  so  observa,  quo,  á  diferencia  do 
las  do  ahora,  el  órgano  Qjo  no  tíono  la  especial  misiíin  do  dirigir 
epnvenientemonto  los  chorros  da  vapor  contra  el  móvil,  sino  para 
producir  las  reacciones  ó  contrapresiones  necesarias  á  iln  do  hacer 
^rar  el  aparato.’ 

En  la  turbina  de  Ericsson,  representada  por  la  fig‘  Ü  el  eje  motor 
■a,  ^tá  rígidamente  unido  al  tambor  cónico  AB  C  D.al  cual,  en  su 
borde  y  en  la  superficie  del  disco  A  D,  va  provisto  do  agujeros  fyg 
Inclinados  convenientemente,  abriéndose  del  exterior  al  interior 
como  muestra  la  sección  X  E.  La  parto  fija  de  la  máquina  está  cons¬ 
tituida  por  una  cubierta  EF O  HKL,  y  en  ella  so  adaptan  ol  tubo 
de  admisión  &  y  el  de  descarga  c  dol  fluido  motor;  y  además,  en  el 
estuche  cilindrico,  dentro  del  cual  el  eje  a  puede  girar  libremente, 
se  colocan  ios  diafragmas  d  calculados  de  manera  que  abarquen  la 
forma  interior  del  tambor  móvil  .4  DCD. 

El  funcionamiento  do  esta  turbina  so  efectúa  dol  modo  siguien¬ 
te:  El  vapor  penetra  jwr  el  tubo  b  y  por  los  agujeros  /  y  g  on  el  ór- 
faso  motor  4B(7Z>,  y  actuando  contra  los  diafros  mas  Ajos  d, 
obliga  al  ojo  «  á  giraron  el  sentido  de  la  flecha  A'.  Del  tambor  mó¬ 
vil,  pasa  el  vapor  al  espacio  anular  h  y  d^de  aquí,  mediante  ol 
tubo  c,  puede  llevarse  al  condensador  ó  á  la  atmósfera. 

El  inventor  asegura  quo  la  máquina  gira  igunlmento  on  arabos 
sentidos,  cambiando  solamente  loa  conductos  do  admisión  3;  evacua¬ 
ción;  pero  no  so  sabe  quo  su  turbina  haya  sido  experimentada 
Dunca.  '  ‘ 
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Después  do  las  primeras  tentativas  mencionadas,  y  que  en  ol  or¬ 
den  osi)ecnlat¡vo  do  la  turbina  do  vapor  pueden  considerarse  como- 
las  chispas  iniciadoras  do  una  Huma  intonsa,  nos  hallamos,  tras  ua 
cui'to  período  do  13  artos,  en  presencia  de  las  admirables  invencio¬ 
nes  do  Pilbrow  que  llevan  oí  concepto  racional  de  la  turbina  tér¬ 
mica  é  un  grado  do  adelanto,  quo,  sin  duda  alguna,  puede  afifT 
mnrse  no  fu6  superado  hasta  nuestros  días.  Las  turbinas  de  hoy 
alcanzan  sobro  las  de  PÍIbrow,  patentadas  en  1843,  un  notable  pro¬ 
greso  ciuomíítico  y  de  construcción;  Mnen  en  evidencia  el  inteli- 
gonto  y  asiduo  cuidado  que  exigieron  la  simplificación  y  porfeccio- 
namionto  de  los  órganos  fijos  y  móviles  en  sus  mutuas  relaciones; 
revelan  la  importancia  justamente  concedida  al  mínimo  coste  de 
fabricación,  fi  la  facilidad  do  su  manojo,  y  á  la  abundante  y  auto- 
mítica  lubrificación;  acusan  un  estudio  incesante  con  objeto  d& 
disminuir  las  pérdidas  do  vapor  y  aumentar  el  rendimiento  econó¬ 
mico;  roprosonlan  un  principio  de  victoria  en  la  ludia  quo  sostíe- 
nen  los  motores  rotativos  y  los  do  pistón;  pero  puede  declararse 
que  en  estos  últimos  tiempos,  no  hay  turbina  que  no  esté  basada  en 
los  principios  tormodinémicoa  ya  enunciados,  ilustrados  y  aplica¬ 
dos  por  Pilbrow  Imco  sesenta  años,  y  no  se  derive,  más  ó  menos 
direclainontc,  do  las  máquinas  por  él  propuestas. 

Aunque  no  puode  concederse  á  esto  inventor  la  palomidad  (te¬ 
las  turbinas  do  vapor,  quo  pertenece  indudablemente  al  famem- 
Iloron,  es  por  lo  monos  uno  desús  más  dignos  sucesores;  puessupo 
colocar  en  dirección  rigurosamente  científica  el  progreso  de  esta, 
maquinaria,  considerada  como  indigna,  hasta  entonces,  de  ocurar 
soriamonto  la  inteligencia  do  los  estudios. 

Muchos  son  los  aparatos  registrados  en  la-s  patentes  de  Pilbrow 
y  muy  variadas  las  aplicaciones  quo  propone.  Entre  éstas,  es  ver- 
dadoiamonto  singular  un  propulsor  aéreo,  hclízoidal,  destinado  á 
la  locomoción  terrestre  en  ciertos  vehículos,  como  la  hélice  marina 
en  la  propulsión  naval;  poro  nosotros,  en  gracia  á  la  brevedM^ 
prescindiremos  do  su  descripción,  teniendo  en  cuenta  quo  interesa 
más  á  nuestro  estudio  mencionar  los  principios  establecidos  por 
Pilbrow  sobro  la  acción  del  vajjor  en  los  turbinas;  y  ]ior  no  distraer 
la  atención  do  los  lectores  con  dibujos  minuciosos,  nos  limitaremos- 
ai  uso  do  simples  disertos  demostrativos. 

Pilbrow  estudió,  oxporiinontalmonto,  los  fenómenos  do  una  vena 
fluida  de  vapor  do  agua  á  través  de  conductos  do  varias  formas,  y 
determinó  la  relación  entro  la  entidad  de  la  fuerza  Impulsiva  do 
una  vena  do  cierto  calibre  y  el  valor  do  la  presión  inicial  del  vapor 
donde  aquella  so  formaba.  Dedujo  de  oslo,  la  oportunidad  do  mover 
lina  rueda  do  paletas  curvas  con  ol  simple  chorro  do  vapor  saliendo 
do  un  tubo  a,  convoniontomonte  dispuesto  y  proporcionado,  idean¬ 
do  el  aparato  de  lo  fi;;.  ó',  on  el  cual  todos  reconocerán  la  forma  ca- 
ractorístira  de  la  lurhiim  Do  Laval,dadn  á  luz  posteriormente,  y 
muy  eii  boga  en  uiicslro.s  días  á  juzgar  por  sus  extensas  aplicacio¬ 
nes  cu  el  canqio  industrial.  Pilbrow  halló  expcriinoutaliucnte,  que 
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para  conseguir  do  su  rueda-turbina  un  buen  rendimiento  convenía 
imprimir  á  las  paletas  una  velocidad  aproximada  do  1(X)  m.  por  mi¬ 
nuto;  hecho  que  después  so  ha  confirmado  on  distinhi.s  ocasiones, 
como  veremos  á  continuación. 

Otro  importantísimo  concepto  puesto  on  relieve  por  Pilbrow,  y 
sobre  el  cual  llamamos  la  atención  de  nuestros  lectores  do  un  modo 
particular,  fué  el  del  acoplamiento  de  un  cierto  número  do  turliinas 
elementales,  cjispuesto  en  serio  respecto  al  paso  del  Huido  motor  á 
través  do  ollas,  con  objeto  de  reducir  la  velocidad  angular  de  los  árga¬ 
nos  móviles,  sin  disminuir  la  eficiencia  de  la  máquina. 

Idéntico  principio  fué  adoptado  por  Parsons  muchos  anos  des¬ 
pués  en  sus  turbinas,  con  satisfactorio  resultado.  Pilbrow  no  so  li¬ 
mitó  á  enunciar  su  concepto  do  valor  práctico  verdadoramonto  ca¬ 
pital;  indicó  dos  maneras  do  ponerlo  en  acción.  Una  consistía  en 
interponer,  entre  las  ruedas  elementales,  órganos  fijos  do  forma 
apropiada  para  cambiar  la  dirección  del  vapor  y  hacerlo  capaz  do 
impulsos  sucesivos,  adoptado  después  por  los  demás  inventores; 

el  otro,  como  indica  la  fig.  4,  es  más  singular  todavía,  y  consisto  en 
disponer  alternadas  las  ruedas  elementales  sobre  dos  ejes  motores 
paralelos  a  y  a,  de  manera  que  resulten  tangentes  entro  sí  las  cir¬ 
cunferencias  que  pasan  por  el  centro  do  la  zona  anular  ocupada  por 
Imi  paletas;  y  que  la  separación  entre  una  y  otra  rueda  en  cada  eje, 
sea  teóricamente  igual  á  su  grueso,  de  modo  quo  no  quede  entro 
•ellas  juego  apreciablo.  Si  se  consiente  una  expresión  impropia,  pero 
mny  expresiva,  jmra' manifestar  con  más  exactitud  la  idea  do  Pil¬ 
brow,  diremos  que  las  ruedas  de  los  dee  ejes  aya  están  engranadas 
fluidamente  por  el  respectivo  paso  del  vapor  entro  las  paletas;  co- 
ntUDÍcando  á  los  ojes  un  movimionto  rotatorio  en  el  rnismo  soiitido, 
como  indican  las  flechas  K-gK.  Este  segundo  método  do  Pilbrow. 

para  reducir  la  vetocidad  angular  de  las  turbinas,  presenta,  teón- 

•(samente  al  nien(^,  más  eficacia  quo  el  primero,  en  cuanto  que,  me- 
dUdite  la  Mrticnlar  diqMjsídón  de  los  órganos,  no  solamente  ol 
fluido  motor  tiene  su  fuerra  impulsiva  dividida  en  gran  número  do 
parte»,  sino  que  las  antiguas  ruedas,  lijas  y  móviles  altornativaraon- 
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jrran  vontnja  económica  on  la  utilización  tioi  vapoi,  üoüio  tiu  m  vu- 
/^idad  absoluta  de  cada  una  do  ollas.  Es  importante  hacer  notar, 
.(lue  reciontomonte  se  manifiesta  cierta  tendencia  á  discurrir  nuevos 

flpoade  turbinas  do  vapor,  fundadas  en  ese  pnncipio  de  Pilbrow, 

ciue  tendrá  muchas  aplicaciones  on  no  lejano  porvenir,  li) 

LaSriaexplinslón  del  vapor  existía  ombr  onahnente  en 

•nlgunos  aparatos  do  Pilbrow;  poro  solamente  cinco  «Icpues  la 
vemos  empleada  con  base  científica  y  concepto  fundinontal,  on  las 

«  * 

Ea  U  «poriddB  de  Birl»  de  i90O  una  lurbina  de  vapor  {ti,«  Seger) 
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varins  foi'inas  iJo  turbinas  i>ropuostna  y  construfdas  por  Wilson,  ol 
cual,  por  la  soriodad  do  sus  osludíos  y  la  Intoligoncia  quo  siompro 
ha  doinoHtrndo,  (lobo  sor  considerado  entro  los  bonomóritos  del  ade¬ 
lanto  011  ostíiH  ospocialos  tnilqiunas  b^rmicas. 

'J’raiiHciirridos  otros  cinco  años,  hacia  ol  1863,  los  principios  do 
l’ilbrow  y  do  Wilson  fueron  desarrollados  por  ol  ingeniero  francés 
Fournairo,  formando  un  sistema  completo  do  turbo-motores  con 
eucosidii  lio  ruedas  oloinontales,  fijas  y  mdvilos  nltornnllvaraon- 
to,  quo  diferían  muy  jkmjo  en  sus  líneas  principales  do  las  turbinas 
Parsons  do  niiostros  días. 

Después  de  1803,  inuclios  inventores  ¡mnotraron  en  esto  campo 
seducidos  por  ol  atractivo,  siompro  creciente,  do  una  máquina  quo 
loa  ingleses  con  justa  razón  llaman.  Ideal  Engine;  y  numerosas  ton- 
lalivas,  mús  ó  monos  fructuosas,  so  hicieron  escogiendo  miovas  for¬ 
mas  y  disj)osicÍonc3  en  loa  órganos  osoncialos  do  los  turbo-motores. 
Aparocioroii,  entro  otras  novedades,  los  luhon  compoiind  de  Ramrth, 
los  cihíu/ro,*»  ó  conos  coiícOntricoa  de  ^forlon,  las  superficies  helizoidales 
do  flow'ilt,  it;  jiero  la  señal  do  un  verdadero  movimiento  ascondon-  . 
lo,  iesuelto  y  conlíiuio,  no  npai’oco  en  las  máquinas  do  turbina 
hasta  el  1884,  con  loa  apúralos  Parsons  y  Do  Lava!.  Como  resultado 
jn-ftctico  do  los  grandes  estudios,  do  las  pacientes  investigaciones, 
do  las  cuidadosas  experiencias  qii©  procodioron  fi  esta  óiioca,  se  ha 
conseguido  el  abandono  do  ti^o  clase  do  complicados  niocanismos 
incumpatiblos  con  lu  rugnlaridod  y  sogiiridud  de  funcionanúonlo 
en  los  aparatos  animados  do  gran  velocidad  angular. 

CAPÍTULO  IV 

Las  turbinas  de  vapor  modernas. 

No  creomos  conveniente  dar  é  los  lectonw  do  Rivisla  MaritU- 
vut  una  ostotiHn  y  dotallnda  descripción  de  las  turbinas  Parsons,  Do 
Lavid  y  Uidcau,  aplicadas  hoy  A  varios  usos  induslriuloa,  en  vista  ’ 
d(!l  salIcioiUo  cotiociinionln  quo  todas  las  personas  técnicas  poseen 
acerca  de  ohIus  lurtipiiiuiH,  do  las  diíeronlos  publicaciones  quo  tratan 
dol  asunto  y  la  naturaleza  sintética  do  la  présenlo  Memoria. 

Nos  limitaremos  rt  examinar  su  fisonomía  caracleríslica  y  bus 
lués  salieiiles  i»articularidadoH,  Iralamlo  do  imiior  en  roliovo  ol  pro- 
giesocoiiHcguidu  ilUimamentoon  la»  turbinas  lórmleas  por  estos 
emmeiiles  iuveiiloreH.  Como  ya  buiitos  dicho,  con  ellos  comienza 
uim  nueva  era  en  la  hÍHloríu  do  estas  inAijulnns;  las  cuales  parece 
que  csiÁu  dlspuosias  A  luchar  con  las  anUguas  máquinas  alternati¬ 
vas,  lu'oducieiido  dtilosy  fecundos  «-0811110408  00  las  apllcadono* 
])rúeli('aH. 

Hace  pi  óxiinainento  veinte  años,  ol  doctor  Do  Lava!  y  el  señor 
Pai  Hous,  pai  liondode  diversos  conceptos  y  siguieiulo  distinto  cami¬ 
no  hieda  el  iiiíhiuo  IIii.  ho  dodicarou  al  esludie  do  las  birbinos  de 
viqtor  y  Uivioroii  la  feliz  idea  do  dar  la  preferencia  al  {Kirfecciona- 
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miento  do  los  detalles  do  couslrucción,  que,  <  r.nsidüi  adus 

gonoralmonle  como  cosí»  do  peipieña  iinporlnmda,  (’uiisiiuiian,  sin 
embargo,  el  mayor  obstáculo  ¡lara  el  progn-so  de  laics  apíñ  alos,  y 
contribuían  ú  quo  por  muclio  tiempo  no  so  les  hubiera  dado  más 
quo  ol  «lombi'o  do  imililes  ó  ingeniosos  juguetes.  Amlios  inventóles 
oxainlnnrou  ])rimcramonto  la  cuestión  capital  de  la  elevadfsima  ve¬ 
locidad  angular  quo  [mrocía  insoparahie  do  la  olicieinda  de  esos 
motores,  y  so  itropusicroii  disminuir  ol  número  de  revohn  iont's  á 
fin  do  utilizarlo.s  on  la  industria  El  doctor  Do  Lava!,  cu  sus  [u  ime- 
ros  trabajos,  ob.sorvó  los  movimiento.s  tío  la  csjh-it  dv  Ua  on;  y  como 
no  conocía  bien  los  ticscubriinionlosilo  Pilbrow,  so  detuvo,  después 
do  algunas  infrncUiosns  tentativas  con  los  motoros  de  reaceiém,  en 
la  tínica  modo  do  paletas,  tijx)  IJrancn,  movida  por  ol  impulso  do 
chori-os  do  vajtor  on  expansión;  aceptando  para  el  órgano-motor 
una  rapidez  giratoria,  qno  on  algún  caso  alcanzase  la  cifra  fantás¬ 
tica  do  30. OCX)  revoluciones  al  minuto  in-imoro;  poniondi»  íidemás 
todo  su  ingenio  en  conciliar  este  vortiginoso  movimiento  con  las 
exigencias  materiales  do  un  prolongado  y  regulai'  fmicinnamionlo; 
titinsformáiidolo  dosj)né.s  para  quo  en  las  parlieulares  ¡qdicaeiones 
do  BUS  motores  tuvieran  toda  la  ollcacia  posible.  I’arsons,  á  su  v(;z, 
trató  do  hacer  lo  mismo  sin  recurrir  á  los  órguitos  intermediarios 
para  la  transformación  dol  inoviinienlo,  y  l()gró  disminuir  iiinehísi- 
ino  ol  número  do  rovolucioncs  dcl  árbol  motor,  aprovechando  inlo- 
ligonlumento  las  experiencias  de  sus  antecesores  y  poniendo  en 
pi-ílctlca  los  conceptos  do  Pilhrow,  V'ilson  y  Eournairc,  sobre  et 
omi)leo  do!  poder, eximnsivo  y  la  snlxlivi.sión  do  la  fuerza  impulsi¬ 
va  del  vapor  on  una  serio  de  turbinas  elementales  unidas  sueesiva- 
raonte  ni  mismo  eje. 

La  vía  elegida  (>or  Parsons  debo  considorarso  eomo  más  i'acio- 
nal  y  simple,  respecto  á  la  do  Do  Laval;  y  aunque  jiuedo  admitirse 
que  loa  resultados  aloiinzado-s  por  ambos  son  igualmente  buenos, 
gracins  á  la.s  poculiare.s  cnaliiUuios  intclüotualea  y  volitiva.s  do  los 
do.s  renombrados  ínvontoros,  no  [Kxlemos  oeulLu-  nuestra  prefm'en- 
cia  hacia  el  primero,  puo.Hto  que  sus  iuotoi'c.s  parecen  dosliuados  á 
servir  do  baso  y  punto  do  partida  c«i  los  íuturo.s  perfeccionamiento.s 
de  las  turbinas  de  vapor. 

,Aír.  Nolifion,  en  su  importante  ohrn  S/ann/itrÍJiiu'.  comenta  do 
esto  modo  la  descripción  hedía  por  el  misino  Parsons  de  su  máipii- 
na,  en  la  primera  patento  do  23  do  Abril,  18S4:  El  iitgcnu  ro  i¡iir  ¡t  e 
tal  injonni'  notUf  sobre  todo  lo  demás,  el  earáctec  maicudmiiriitf  ¡u  áríiro 
del  molor  ilesci  ilo,  en  comparación  con  los  ttiih  ríoiTs  dd  misino  Upo.  ¡.o.< 
dibujos  g  e.ipikación  de  esta  máquina  demuestran  eiuiii!o  eiududo  >j 

ateneión  ¡w  emplenion  en  los  menores  detalles .  Isla  fitriivienstira  en 

siempre  unida  á  la  turbina  EarsouSf  conlribtigendo  ¡>i obaldemenle  al 
gran  Adío  que  alcanza  ahora  dicho  motor.... 
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!  ;  7';í;  ;  /><■  I,firii’.~-K\  ('üiííiiio  inás  oi’iiíinal  do  estos  apaia- 

(u~  i  S  ind!i(lai)'M«tiioiil'>  /!fi:ihk  en  (pío  están  colocados,  con 

ííltji'ío  til*  serví!’  íie  coiiijicii-'fí^lov  üidoyilítftco  OH  los  inG\itublos  clofoC“ 
te,  ,1..  cniistriH'cióli  V  montaje  do  la  masa  giraloria,  cuyo  ceulro  dO 
-M  'ivodad  mi  se  llalla  pt ácticamente  on  el  ojo  y:ooinétnoo  dol  árbol 
nioini',  (1  l  ual  no  tiene  nunca  tas  ponoratricos  poi  foclamonto  recli- 
líin  as  y  normales  al  ¡llano  de  la  rueda  do  paletas.  K1  propósito  se 
coii^íloi"  por  completo  en  virtud  «lo  la  (loxibilidud  dol  ojo  de  la  lur- 
bina  V  por  sus  especiales  soporb's,  como  so  ve  en  los  dos  tipos  do 
la  "  I-'.n  el  do  la  izquierda  el  árbol  flexiblo  termina  en  forma  de 
bol  quilla  sobro  un  perno  n,  lijo  on  nn  cslnehe  cilindrico  h,  quo  gi¬ 
ra  con  el  árbol  dentro  do  iin  cojinete  común.  En  el  de  la  derecha, 
el  árbol  va  sujeto  ú  nn  manguito  d,  que  está  unido  al  cojinete  c  por 
el  anillo./- 

A  ví'ces  el  eje  lloxiblo  so  enlaza  con  la  masa  rotatoria  por  medio 
do  nn  si-sloma  elástico,  (¡no  jmode  obtenerse  mediante  el  empleo  de 
badernas,  muelles  ó  láminas  tainbión  flexibles,  cómo  se  indica  on 
la  /íf/.  o'. 

Ádí.miás  dol  c/c  ¡IcrihU;.  es  digna  do  atención  en  las  turbinas  La- 
val.  la  forma  adnjitada  en  los  tubos  quo  lanzan  el  vapor  contra  las 
paletas  do  la  rueda  móvil.  K1  inventor  atribuyo  á  o.sa  disposición 
una  im¡iortanc)a  capital,  llamada  á  ejercer  una  i uiiuoncia  decisi¬ 
va  on  ol  ciclo  do  las  transformaciones  de  vapor  do  agua  on  el  inte¬ 
rior  dol  aparato;  ¡lorque  prosenla  cierto  grado  do  divergencia  en  el 
(i-,  i  ¡icio  de  entrada  comnnicanlo  con  la  cámara  do  distribución,  res- 
pecio  del  do  salida,  abierto  contra  las  paletas  do  la  moda  móvil.  En 
esl<>  conducto  de  salida,  convoniontoinento  proporcionado  en  su 
diániotio  interior  y  en  su  longitud,  el  Do  Laval  hace  observar  que 
el  vapor  .‘^0  dilata  completamente  hasta  la  presión  de  descarga,  y 
Uansíornia  on  energía  cinética  la  cantidad  do  calor  que  de  él  so 
desprende  durante  dicha  expansión  Do  la  forma  particular  de  esos 
comluclos  do  salida,  so  plómele  dos  vDntaja,s  imiJortantísimas: 

1 I.an/.ar  contra  las  paletas  de  la  rueda  móvil  partículas  do  vapor 
niiinmda.s  do  gran  velocidad;  y  2.*  Introducir  on  la  caja  de  la 
turbina  va|)or  que,  baliiondo  llegado  poco  á  poco  á  la  presión  do 
descarga,  no  tienda  á  escapar  por  ol  espacio  muerto  que  i*odea  á  las 
lialelas,  por  muy  grande  quo  Osla  sea.  Esta  segunda  ventaja,  do  or-- 
den  práctico,  aféela  noHolamonlo  á  la  economía  dol  vajxtr,  sino  que 
hace  sentir  su  boncliciosa  influencia,  jirimoramonto  on  ol  menor  cos- 
l(?  de  la  mano  de  obra  requerida  por  el  difícil  ajusto  do  sus  diferen¬ 
tes  pit'zas,  y,  por  cousiguionlo,  en  el  valor  do  las  turbinas;  y  des¬ 
pués,  on  su  mayor  duración  y  .su  más  fácil  y  dispendioso  consumo/ 

Tm  n,  ;,dobon  ndmitirso,  como  artículo  de  fe,  las  afirmaciones  do 
Do  Laval  al  cxiilicar  lo  quo  sucedo  entro  los  tubos  y  las  cajas  de 
sus  turbinas? 

l'A'idontomonto,  puede  imaginar.so  un  tubo  preparado  para  quo 
so  produzca  la  completa  expansión  del  vaixir  al  pasar  déla  presión 
de  admisión  jPú  la  do  evacuación  p. 
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El  perlil  do  este  tiilio  debo  ser  cnnronruir  si  se  tie’ie  p  ,  n  :,s  /’ 
primero  ciiuvcnjciiic  y  luego  i/ó.viv/em'í’  si  p  <  (t  éS  P.  Esto  .-é  fitmla 
en  l.a  teoría  soliro  el  paso  do  los  iiuídos  elástico.'  por  conduetos  do 
sección  variable,  conlinnado  por  las  reciunte.s  experiencias  lieciias 
con  vapor  do  agua  por  Pcnhodij-Kutihanl.  l’iirriiti/.  Milla p... 
senhein  y  líaUau,  (2)  poro  no  está  rigurosamoiito  ajilieado  en  el 
perdí  do  los  tubos  do  las  turbinas  Lava!,  dando  tugar  á  dudas  res¬ 
pecto  ú  la.s  propiedades  (ino  so  les  atribuye.  Adetiiás,  como  estos 
conductos  {lesea rgan  en  In  caja  do  la  inrliina-  no  pareco  <[ue  la  for¬ 
ma  do  los  tubos  baste  para  hacer  (¡ne  la  presión  dei  vapor  en  los 
conductos  del  disco  giratorio  sea  casi  igual  á  la  do  la  utmósfore  /-del 
condensador.  Esta  condición  os  necesaria,  [loro  no  sufkíonle,  para 
producir  ol  fenómeno  expansivo  {le  la  manera  (pie  indica  el  inven¬ 
tor.  Es  preciso  distinguir  en  la.s  niasa.s  gaseosas  dos  ela.sés  fie  e.x- 
paiisión,  bien  distintas  entro  sí.  La  dilalarión  sencilla  do  nn  gas 
quo,  en  recipiente  cerrado,  adípiiero  mayor  volumen  en  todas  di¬ 
recciones,  en  capacidad  bien  deñnída.c,  está  sujeto  a  otras  leve,';  y 
no  puedo  parangonarse  al  que  circula  en  eondnetos  do  liiire  exqian- 
sión,  on  lo.«!  cuales  la  caída  do  presión  no  ilopondo  .solamonto  de!  es¬ 
pacio  destinado  al  aumento  de  volumen  del  fluido  elástico  <|ne  por  él 
pasa,  sino  de  otras  milltiplos  circnnstanda.s  que  ahora  nn  debemo.s 
aualiznr.  El  primer  caso  do  oxpan.sión  so  vori  lien,  como  ya  so  salió, 
en  las  máquinas  do  pistón.  El  segundo,  es  jiropio,  oxclmsivo  y  carac¬ 
terístico  de  lo.s  motores  do  turbina,  lo.s  ctialos,  en  último  análisi.s,  no 
son  más  í¡ue  conductos,  sombrados  do  obstácnlo.s  si  .so  (piiet'o,  pero 
stompro  on, libre  expan.sión  y  en  directa  y  constante  coiminicación 
con  la  caldera  y  ol  condensador. 

Como  los  tubos  de  Ja  turbina  Lava!  funcionan  satisfaetoria- 
mentéen  la  práctica,  cualquiera  que  sea  el  valor  efectivo  do  la  ¡iro- 
sión  restante  del  vapor  después  que  penetra  cmtre  las  ¡lalotasdo  la 
rueda  móvil,  es  indudable  qtio  estas  nnuiuinas  en  sn.s  modonias 
apUcacionos  iuclustrialcs,  han  demostrado  un  rendimiento  ocomími- 
co  elevado,  líecientomente,  el  pi-ofesor  Lcwick  las  sometió  en 
la  Escuela  Técnica  Suporior  do  Dre.'de  á  una  serie  do  interesantísi¬ 
mas  experiencias,  de  las  cuales  el  Lowick  dedujo  fórmulas  einjiíi  icas 
para  determinar  «  prioH  el  consumo  do  vapor,  teniendo  por  Ijaso  la 
presión,  la  suporíicio  do  salida  on  los  tulM>s,  y  «d  peso  especílico  del 
inisiiJÓ;  y  además  cierUis  constantes  canicterizadas  por  c-1  estado  do 
saturación  y  recalcntaroionlo  dol  fluido  rnotór. 

Entro  los  más  iui|K)rtante,s  resultados  do  estas  otras  exjicrioucía.s, 
nos  pareco  oportuno  dará  couocor  las  sigiiientos; 

1.*  Con  un  turbomotor  do  íKK)  cab^\  so  tiono  un  consumo  medio 
do  6,3  y  6,9  hp:.  do  vapor  por  cttb.-lm  a,  según  quo  so  emjdee  va|ior 
roeuienlado  ó  sámplemento  saturado,  con  evacuación  on  el  conden¬ 
sador; 

(^2)  Coli-úlli'.-c  (iiirlicolarnjt'nte  ta  ulira  Rrth>  <  r rperUnrntaUf  tur  I  ífniilritirut  <lc 

¡a  rapeúr  f/'t-tui  jmr  (/«  tai/eres  el  da  oi'iyí«4|>«r  .V.  lí.v.tau,  I’aríi,  Iliiiiwi  hditur,  líXJC. 
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‘J  ’  (’on  dos  ttirhomntoros  dó  100  crt/'í.'?.  cada  uno  y  á  condonsa- 
<  ii'in.  aliincníados  cf)!)  vapor  saturado  á  12  almúnfci  as,  ol  consumo 
medio  fuá  8,10  ///■•  do  vapor  por  cah.-horn,  diiranlo  cinco  horas  do 
rimcioiianiionto;  v 

Con  un  lurliomotor  de  510  cahs.,  y  sin  condonsador,  el  con¬ 
sumo  ha  sido<io  17,70///^.  por  cah.-hora;  poro  so  redujo  el  30  */,  re- 
I  idí'utaudo  fuertemente  ol  vajior  antes  do  introducirlo  en  la  inó- 

(piiiia, 

1mi  el  oslado  a(!lual  do  cosas  parece  que  la  turbina  I^aval  no  so 
presta  al  desarrollo  do  potencia  muy  superior  á  300  cabs.,  y,  por 
consiíjmienlo.  ol  campo  do  accidn  desús  aplicácionos  quedará  un 
tanto  limitado. 

E.  FERI^ETTI, 

IiiBfiílcro  uaval, 

(Continuará.)  . 


Ilélice  biconcénfrica. 


Iinporlantísijno  os  el  invento  realizado  por  D.  José  Fola  Igúrbi- 
de,  <le  (pío  tendrán  noticia  nuestros  lectores. 

I'.xito  completo  tuvieron  las  pruebas  efectuadas  á  incdiadoa  de 
Agosto  en  Vnloneia  á  Imrdo  del  vapor  ÍI/ohí)'í?i7yií. 

MI  Sr.  l*’oIa  Igúrbklo  dió  una  conferencia  en  Miramar  sobre  la 
bélico  conci'mtricá  do  su  invención,  describiéndola  y  explicando  su 
modo  do  funcionar,  siendo  ol  final  muy  aplaudido. 

Roguiduinento  varios  hombros  do  ciencia,  marinos  y  periodistas, 
se  trasladaron  al  vapor  á/on.icrrní  que  tiene  la  nueva  .hélice,  dando 
un  largo  paseo. 

K1  movimiento  que  imprimo  al  barco  tata  hélice,  t»  suave, y  no 
deja  o.stola  á  su  paso. 

Los  resultados  obtenidos  respecto  é  la  velocidad,  aventajan  en 
un  sí'sonta  por  ciento  á  las  hélices  ordinarias,  según  ol  autor  y  per¬ 
sonas  peritas  que  lian  prosonciado  laa  pruebas. 

Mu  tanto  que  las  Comisiones  técnicas  informan,  croenfos  során 
leídas  con  gusto  las  siguientes  e.xplicaciones  que  el  inventor  ha  re¬ 
mitido  á  lo  Prensa. 

Fundamento  cientifico:  Moviendo  ol  punto  en  una  sola  dila¬ 
ción  so  considera  engendrada  la  línea,  primer  modo  do  sor  de  la 
forma. 

Haciendo  girar  esta  línea  por  su  punto  medio,  los  extremos  des- 
criboti  la  circunferencia  de  un  círculo,  segunda  modalidad  de  la 
forma. 

Y  haciendo  girar  oí  círculo  i>or  su  difiraetro  hallamos  la  torcera 


Vn  híg.ll'  dv  .ivulrm'a 
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modalidad  en  la  esfera,  que  viene  á  sor  cl  todo  rchihv»  dd  (  spa.  io, 
puesto  quo  abarca  todos  sus  inílnitos  senderos  ó  (Urecciom's. 

Consideremos,  ahora,  un  círculo  girando  simultáneaan'nti.' imr 
su  centro  y  su  diámetro.  En  tal  caso,  todos  lo.s  radios  per[  km  id  ¡cu  la¬ 
res  á  diclio  diámetro  describirán  en  su  doblo  movimiento  una  curva, 
qiio  cambiará  continuamonto  do  direcciiín  y  de  j>!nno  en  ley  d(‘  re¬ 
lación  constante  con  cl  centro.  Esta  es  la  curva  do  la  nueva  Iu'Iícím 

Determinación  material:  Para  esto  os  necesario  con.stiuir  un  ajia- 
rato  geométrico  donde  so  lleven  á  cabo  arpjollos  dos  movimientos 
combinados,  haciendo  quo  la  curva  aparezca  trazada  por  una  .serie 
do  puntos  sobre  la  superficie  do  una  csfoi-a.  Por  medio  de  un  tala¬ 
dro  so  pono  en  comunicación  con  cl  centro  cíida  uno  de  dichos  i)un- 
tos;  luego  so  introducen  on  los  agujeros  unas  varilla.s  (|ue  ¡uiodon 
tenor  la  extensión  quo  se  croa  conveniente,  así  habromo.s  íonnado 
una  pala  de  la  hélice  por  medio  de  radios. 

Ley  (le  formación:  Los  dos  movimientos  combinados  dol  círculo 
que  gira  poi*  su  centro  y  jjor  su  diámetro,  no  deben  ser  ni  iguales 
ni  proporcionales.  El  giro  circular  es  progresivo  y  el  diametral  uni- 
fornio.Sólo  cuando  ambos  movimientos  so  combinan  de  modo  que  la 
curva  determinada  sobro  la  superficie  esférica, tenga  el  valor  do  pí, 
considerando  al  diámetro  como  unidad  geométrica,  so  obtendrá  la 
exacta  forma  do  una  de  las  palas  de  la  hélice, siendo  esta  ley  do  su  cons¬ 
trucción  la  causa  principal  do  su  extraordinario  poder  impulsivo. 

Doble  funcionalismo:  La  acción  directa  do  la  iiélico  no  basta  jinra 
-obtener  cl  resultado  apetecido,  ó  sea  la  obtención  do  la  velocidad 
¡máxima  aplicada  á  los  buques  do  vapor.  Precisa  una  acción  inversa, 
pero  concéntrica,  que  establezca  en  el  agua  una  ecuación  [lorfocta 
4e  potencia  y  i’esistcncia,  equilibrando  los  puntos  do  apoyo  que  so 
oponen  entre  sí.  Esto  so  lleva  á  efecto  generando  otra  hélice  á  la 
inversa,  haciendo  ol  hueco  en  sus  palas  nasta  que  pueda  colocarse 
la  directa  en  el  mismo  eje  do  rotación,  teniendo  ambas  un  eje  co¬ 
mún.  Do  aquí  toma  !a  hélice  la  denominación  do  biconcéiitricn. 

Claro  está  que,  girando  en  opuestos  sentidos,  su  poder  impul* 
flivo  so  sintetiza  produciendo  una  misma  resultante,  con  la  ventaja, 
4ÍKÍ8más,  do  que  las  palas  do  la  segunda  hélice  so  apoyan  sobro  el 
núdiee  reaocionado  por  la  primera,  aprovechando  así  toda  su  cner¬ 
da  mecánica  y  dejando  al  agua  tranquila  al  neutralizar  por  modo 
inverso  al  referido  núcleo. 

Cada  vuelta  do  la  bélico  pi*oduco  aproxírnadaincnte  en  longitud 
4  velocidad  ol  valor  rectificado  do  jw,  ó  sea  ol  do  la  curva  que  la  ha 
generado. 

Velocidad  obtenida:  Los  experimentos  que  se  hon  hecho  do  pri¬ 
mera  intención  en  el  vtti>or  á/owíTíTíYif  acusan  más  do  un  sclontu  por 
ciento  on  relación  con  los  resultados  que  so  obtienen  con  las  héli- 
oís  ordinarias;  poro  ou  buques  de  gran  tonelaje  y  do  máquina  po¬ 
tente  la  ventaja  será  mucho  nia^’or. 

(José  pola  Igúrbiiie. 
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l'nlit'Ios  üitichos  porii-iclicníi  qiio  solían  ooiipaflo  del  invonto 
nioiH’if  tilín  lo,  uno  do  los  do  narcoloim  publica  las  siguiontos  iiülicins 
y  enmor.lai  ins  quo  amplían  los  informes  anteriores: 

«I  lomos  tonillo  ('¡gusto  de  ver  y  examinar  el  aparato  ideado 
por  ol  laliorioso  hombre  de  cioncia  Sr.  Fola,  y  á  decir  verdad,  os 
ingeniosísimo,  y  dentro  de  todos  los  principios  do  la  Gooaiotría  y 
de  la  .Mecánicii;  y  si  el  aiovimionto  do  un  punto  on  una  misma  di- 
rocciihi  eugendra  la  línea  recta,  y  el  movimiento  paralelo  do  la  lí¬ 
nea  engeiuira  la  superücío,  y  el  do  las  superíicios  los  cuerpos,  no 
liay  duda  fpu,-  un  círculo  girando  simultíineamonte  por  su  centro  y 
jior  su  diámetro,  hará  (pío  todos  los  radios  porpondicnlaros  á  dicho 
diámetro  desciilian  on  su  doblo  movimionto  una  curva  quo  cani- 
iiiará  coiistauteiuonto  do  dirección  y  do  plano  en  relación  perma¬ 
nente  con  el  centro;  pues  bien,  esa  curva  engendrada  i>or  tlichO’ 
luovhiiienlo,  es  la  nueva  hélice  llamada  biconcéiitrica,  del  íjr.  FOla. 

lüsos  (los  movimientos  combinados  del  círculo  que  gira  por  su 
centro  y  j^or  su  diáiuotro,  son  totalmente  diferentes;  oí  primero  es 
acelerado,  el  s(>guiKlo  os  uniformo  y  la  combinación  do  ambos  do- 
tenuiiia  sobro  la  siqierlicio  esférica  una  ctirvn  que  tionn  el  valor  do 
¡>i,  y  considernudo  ei  diámetro  como  unidad  geoinétrien,  esta  curva 
delonniiia  la  forma  do  una  do  las  palas  do  esta  nueva  hélice,  do  cuya 
construcción  se  desprendo  lo  quo  debo  adelantar  ol  buque  en  cada 
revolución,  y  por  consiguiente,  el  grandioso  poder  impulsivo  del 
aparato.  .  .  , 

Foro  para  (¡no  diolio  aparato  tenga  su  imlxiino  efecto,  os  nece¬ 
saria  una  acción  combinada  inversa  y  concéntrica  que  establezca  el 
equilibrio  entro  la  jiplencia  y  ia  resistencia  do  los  puntos  do  apoyo 
(pie  so  oitonen  (nitro  sí;  es  decir,  quo  so  coloca  otra  Itélíco,  llamada 
anillo,  on  volviendo  á  la  primera  con  el  oje  concéntrico  y  con  el  paso 
á  la  ¡11  versa:  de  modo  que,  funcionando  las  dos  on  el  mismo  eje,  la 
resiilíanto  lia  do  ser  procisainonlo  la  suma  do  las  componentes  do 
las  (los  héliims;  pero  como  ol  paso  está  al  revés,  resulta  quo  neutra¬ 
liza  una  la  acción  do  las  aguas  do  In  otra,  y  siempre  las  moléculas 
líipiulas  son  luuito  do  apoyo  que  disminuyen  el.  reslxilamíento 
(luo  hoy  tienen  los  buques,  aprovechando  con  la  nueva  hélice  gran 
cantidad  de  pérdidas,  que  so  convierten  en  efecto  útil,  y  de 
modo  cada  vuelta  do  la  nueva  hélice  produce  en  extensión  un  ca¬ 
mino  recorrido  igual  ni  valor  do  j>l  rectiHendo,  quo  es  la  curva  en¬ 
gendrada  por  los  movimientos  antes  dichos,  y  (pto  da  un  aumento 
en  la  velocidad  sobro  las  hélices  ordinarias,  do  un  GO  i>or  100, 
í-omo  hemos  dicho,  ol  invento  es  do  los  quo  seducen,  y  aunque 
(  en  tro  de  la  Gieucia  y  do  la  teoría  es  una  verdad  irrefutable,  dentro 
de  la  práctica  creemos  que  ha  do  ser  do  resultados  muy  dudosos: 
lioniuo  hay  gran  distancia  entro  los  extremos  del  eje  Ó  pu utos  do 
aiioyo  del  aparato;  y  esta  distancia,  on  nn  mal  tiempo,  haría  fla- 
(|uear  ol  centro  oxpouiomio  al  barco  A  grandes  averías;  también 
poripio  siendo  dicha  distancia  de  los  puntos  do  apoyo  grande,  el 
puoutü  en  el  codaste  tendría  quo  ser  onoriae,  y  esto  dificultaría’ las^ 


1>K  MAQUINISTAS  Hi:  LA  AUMADA  ó-á:» 

condiciones  marineras  del  luiqiie;  además,  porque  la  ii  lice  xh'rior 
ó  anillo  presentaría  una  superílcio  á  lo.s  golpes  de  mar  ou  las  vahe- 
zadas,  quo  originaría  soguraniente  averías  do  cousideriu  i''n,  di'.^- 
])ués,  porcpio  se  haría  imposible  poner  luhii'es  gemelas,  dado  el  gran 
volumen  fpio  representaría  oa  los  costados  y  oxpeciahueiue  la  poca 
seguririad  (pie  on  maros  tormentosos  y  do  corrif'ntes  iialn'a  de'  ofre¬ 
cer  la  neutralización  del  roshalnmionto. 

En  resumen:  creemos  quo  ol  invonto  os  magnífico  para  e!  pro¬ 
greso  de  la  Cioncia  y  para  los  gabinotos  de  Física;  poro,  por  aho¬ 
ra,  imposible  do  llevarlo  á  la  práctica.  Esta  es  ¡meslra  mudcsta 
opinión.» 

■  111  I  ,  I  ■  - - - 

Calderas  BelleYÍlle. 


Para  las  calderas  Bollovillo  so  presenta  hoy  día  la  oportunidad 
do  poder  apr(3clar,  sin  lugar  á  dudas,  sus  cualidades  como  genera¬ 
dor  moderno,  dosilo  algunos  aíkos  tan  debatidas,  (púzás  premalura- 
inontc,  sin  esperar  quo  la  esporioncia  y  la  práctica  actual  necesaria 
en  su  manojo  y  couslrucciiSn,  diesen  ú  los  razonamionloá  la  fuerza 
de  los  iiecho.s  consumados. 

Actualuicnto  tenemos  quo  las  dos  escuadras  que  so  disputan  ó  se 
han  disputado  oi  predominio  do  los  mares  del  Japón,  iio.seon  en  .sus 
buques  casi  exclusivamonto  calderas  clol  tipo  Belleville.  I.i0.s  biupies 
japoneses  han  construido  sus  calderas  en  Inglaterra  y  los  buques 
rusos  las  han  construido  en  Francia;  es  la  única  diforoncia  (lue 
existe,  diforoncia  que  puede  Mgicainonto  afectar  al  material  em¬ 
pleado  en  su.s  confecciones  respectivas. 

Del  lado  do  la  osciiaclm  rusa  no  so  han  oído  quejas  respecto  á 
iHstas  calderas;  muy  al  contrario,  el  Vanjai;  on  Ciu-muli)o,  notilicmlo 
4o  que  debía  abatkionar  la  bahía  para  sor  balido  por  una  división 
toponesa,lo  hizo  on  muy  corto  tiempo  y  salló  desde  ei  fonilcadoro 
con  m  andar  máximo  que  le  esquivó  buen  número  de  luoyectiles, 
itíondó'  rauy  acortada  la  opinión  do  quo  habría  sidi»  otra  la  suerte  (lo 
"  OBto  buque  sino  fuera  por  una  descompostura  del  timón  que  lo 
obligó  á  parar  sus  má(iuinn.s  dejándolo  así  transformado  en 
ftio  de  la  escuadra  enemiga  que  muy  pronto  díó  buena  cuenm  de  él. 

También  estuvo  algunos  meses  la  escuadra  volante  do  \  ladivos- 
tkíck  ofootuaudo  íntoresantcs  opc-raciono.s  do  guerra  quo  oran  solo 
•ialvaguardlus  por  ol  buen  manejo  y  coBdicionos  do  sus  inafpunas  y 
4JSldorn8  ítoílovillo  que  pudieron  burlar  bastante  tiempo  u  la  cscua- 
.  41ra  del  almirante  Kaminura,  compuesta  de  biuiues  que,  según  da- 
'  «rao  tolos  más  veloces  que  los  de  la  escuadra  rusa,  ia 

^lal  ora  perseguida  con  calderas  tan  modernas  como  las  aniorioro.s 
del  mismo  tipo  líellovHlo.  - 
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UoKjiocto  á  o.sla  sitimción  teinpnralmonto  dosvontnjosa  do  la  es- 
niadra  del  aimirnnto  Kainimira,  oímos  la  opinión  de  iin  iiifíenioro 
naval  üaliano  (pie  achacaba  á  la  inferioridad  do  la  patento  Bellevi- 
llo  la  doinora  do  nn  desenlace  provisto.  Si  estos  hechos  oii  realidad 
alf^o  deniíiestran,  no  es  justamonlo  nada  bueno  ni  malo  para  la  pa¬ 
tento  ¡lelieville,  sino  que  hacen  ver,  <5  diferencia  en  la  bondad  del 
material  (miiilcndo  en  las  construcciones,  ó  más  liábil  manojo  de 
tas  caid(3ras  do  una  do  tas  escuadras. 

Poro,  ho  a([uí  que  ahora  so  nos  presenta  un  dócimo  y  según  so 
dice  último  y  definitivo  informe  del  «Comitó  do  las  calderas»,  que, 
aunque  hace  ima  apología  do  las  Bolloville,  recomienda,  en  conclu¬ 
sión,  (pie  sólo  deben  oniploarso  en  los  buques  do  S.  M.  las  calderas 
Yarrow  do  tubos  gruesos  y  las  Baljcock  and  Wilcox,  con  oxclusión,. 
naluralmente,  do  las  Bolloville,  de  las  cilindricas  y  do  las  do  cual¬ 
quier  otro  tipo. 

Pin  la  nota  con  (pie  se  acompaña  al  Almirantazgo  este  informe, 
dice  textua I monto' el  almirante  Sir  Compton  Donwiles:  Withreje- 
revt'c  fo  oiir  ;i)  (’í,'/üííy  report,  1’  atu  compeled  Ío  saif,  that  my  e!t¡ierience 
witli  lite  Jk'llci'illc  boilei-  on  the  Mediicrmncan  sUdion  hmheenvery 
j'avoumble  fo  tlicii  tis  ii  t/oicvator.  and  it  is  clcar  to  me  that  the  carlier  \ 
hoHer.-  of  tli!<  di-fcriptiou  werc  badlij  construeter  and  hmlhj  used.  We 
have  luid  lu)  .•.•í’í  ! f(í3,v  boilcr  dejccti  ín  nny  ofthe  shipg  out  here,  and  íhc 
Jni't  tliiit  ¡tro  í;tu¡K-i  <n<;  ahoul  to  be  rccommissloncd  tciih  only  theordhia- 
ry  üutiiuil  ii'poir.t  bctii¡i  undcmtalu  n  shows  that  their  lije  is  not  so  short 
as  y  oritiiiiidy  sitpposvd.  .  ' 

Aunque  muchos  al  loor  esto  informo  piensan  que  la  batallado  ¿\- 

las  caidei  as  lia  sido  ganada  ñor  las  Belleville,  nos  parece  que  esto 
es  sólo  un  informo  destinado  á  dejar  contento  ü  lodo  el  mundo,  pero 
que  on  i falidad  envuelve  ol  rechazo  doñnitivo  do  las  calderas  Belle- 
villo  de  lo.s  biupies  de  S.  M.  B. 

En  efecto;  la.s  palabras  del  Almirante  sólo  sé  refleron  á  la  vida 
do  las  calderas  que  se  creía  corla,  poro  no  oxcluj'en  ninguno  do  loa 
inconvouionles  que  ya  so  habían  señalado  en  el  Informo  primitivo, . 
inconvonioiite.s  que  recordaremos  enseguida. 

(’oino  una  prueba  do  lo  anterior,  copiaremos  un  segundo  párra-^ 
fo  del  informo  (pm  dice:  The  Commitíee  in  their  final  report  say  ihey 
have  no  leason  to  nwdify  the  opinión  eepresal  in  their  earlier  rcporl  that  ' 
it  is  iniihsendiíc  to  fit  anij  more  of  fhis  type  ín  hls  ^fajesty*s  nuvy, 

La  línica  variación  ipio  por  ahora  notamos  en  ol  informo,  es  que 
aclnn!  monto  se  aconseja  que  deben  instalado  on  los  buques  de 
cámbalo  y  cruceros  protegidos  do  la  Marina  do  S.  M.  B.,bó1o  caldo- 
ra.s  lio  los  dos  lij)os  o.seogidos  con  exclusión  do  cualquier  otro,  in¬ 
cluso  de  las  cilindricas.  Autos  se  aconsejaba  lo  que  en  muchos  bu- 
cpie.s  exisle,  esto  es,  cuatro  quintos  do  calderas  Babcock  and  Wil- 
cox,  Yarrow  ó  Niclausso  y  un  quinto  do  calderas  cilindricas.  Ahora 
so  excluyen  también  la.s  Niclnusso  y  entran  á  figurarlas  Yarrovv  do 
tubos  gruesos. 

Auiupio  estos  dos  tipos  son  bastante  conocidos  daremos  coraoi- 


rasgos  generales  que  las  calderas  Babcock  and  Wilcox  poseen  una 
esplendida  circulación  do  agua  y  todas  las  aiojores  ventajas  de  ias 
calderas  do  tubos  do  agua,  con  excepción  de!  peso  <[uo  es  mayor 
que  el  do  las  Belloville.  Su  manojo  e,i  tan  sencillo  como  el  do  las  ci¬ 
lindricas  y  úllimainento  so  han  hecho  experimentos  de  resultados 
que  han  ido  progresando  gradualmente.  En  el  Shddnthe  so  obtuvo 
una  eficiencia  que  varió  entro,  oí  59  y  el  (Hi  por  "  En  ol  hkpiryle 
del  G3  al  73  por  En  ol  Jlennes  del  GG,3  al  75,8  por  ‘  Y  final¬ 
mente  so  ha  llegado  hasta  el  81  por  V,. 

En  las  calderas  Yarrow  so  ha  llegado  á  una  circulación  do  agua 
que  es  iini>05ibío  rebasar.  Su  conservación  os  fácil  y  |)uedon  mane- 
Jarao  siempre  á  tiro  forzado  sin  inconvenionlo.  Son  más  pesadas  que 
las  Belloville  y  las  reparaciones  son  más  difíciles  y  dispendio.sas: 
croemos  que  esto  es  lo  monos  favorable  (pío  poseen  con  ro.spocto  .1 
los  demás  calderas,  porque  en  lo  que  so  roliore  á  su  manojo,  es  tam¬ 
bién  tan  sencillo  y  seguro  como  el  do  las  cilindricas. 

Los  considerandos  en  que  so  fundó  ol  rocliazo  do  las  calderas 
Bolleville  de  los  buques  de  S.  AL,  fueron  los  siguientes: 

a)  La  clrcuUtción  dd  agua  es  defectuosa  é  incierta  por  la  resisten¬ 
cia  que  ofrece  la  gran  longitud  de  tubo  entre  el  colector  de  nlimcntaciún 
y  el  de  vapor,  por  la  fricción  en  los  codos  de  unión  y  por  la  pequeñee  de 
los  orificios  en  las  uniones  de  los  elemenlos  can  el  colector  de  alimenta¬ 
ción  lo  cual  se  presta  á  obstrucoioaes  quo  son  un  minanlial  de  pe¬ 
ligros. 

La  dofectuo.sa  circulación  do  agua  o.s  un  inconveniente  que  sólo 
en  las  calderas  Bellcvillo  existe  poro  que  línicamonto  se  hace  sentir 
con  magnitud  aprecfable  en  los  cambios  bruscos  do  marcha  y  cuan- 
,  do  se  las  quiero  apurar  reden  encendidos  los  fuegos,  en  cuyo  caso 
pueden  producirse  ó  declararse  filtraciones  por  las  juntas  que  ori¬ 
ginan  gran  pérdida  de  agua  de  alimentación.  Encontra mo.s,  por 
consiguiente,  que  los  efectos  señalados  on  este  párrafo  son  exactos 
pi*áctica  Ilion  te  en  Jos  casos  indicados  con  excepción  do  las  obs¬ 
trucciones  que  se  tomen  por  la  poquoñoz  do  los  orificios  comunes  á 
los  elementos  y  colector  do  alimentación  lo  cual  jamás  ha  sucedido 
y  sería  mucho  descuido  de  limpieza  si  esto  llegase  á  suceder. 

EMe  defecto  que  muy  probablemente  se  corregirá  no  tiene  ni  ha 
tenido  hasta  hoy  resultaclos  perjudiciales  on  calderas  euidadosa- 
'  mente  manejadas.  Solo  ha  ocurrido  un  accidento  sin  consecuencia 
on  el  Hyaemth:  so  quemó  y  rompió  un  tubo  navegando,  y  al  des¬ 
montarlo,  86  encontró  en  su  interior  una  barra  do  acero  y  algunos 
trozos  do  madera  (pío  habían  sido  olvidados  en  ol  tubo  al  tapar  los 
elementos;  por  cuyo  motivo,  no  so  puedo  decir  todavía  si  la  circu¬ 
lación  defectuosa  origina  accidentes. 

b)  La  necesidad  de  ku  aparato  automático  de  alimentación  de  deli¬ 
cada  y  complicada  naturaleza. 

El  aparato  automático  do  alimentación  nunca  ha.  sido  conside¬ 
rado  á  bordo  delicado  ni  complicado;  exige, 'sí,  atenciones  para  con- 
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fiorvnr  su  sY>n=!Íl)il¡clnd  j'  os  manejado  sin  inconvoniento  hasta  por 
los  ft)jíonor«)s  |irnnoros  á  bordo  do  nuestros  buques. 

c)  AV  >p  an  rrceso  de ¡ireaióu  i^ohre  la  de  las  calderas  que  se  necesita 
eii  la  taln-ria  de  alniwulaeióii. 

En  la  travesía  del  General  Baqnedano  se  rompía  at  principio  con 
frecuencia  osla  tubería,  pero  una  vez  que  .so  cambió  por  otra  dcl 
csiíosor  necesario,  no  volvió  fi  repetirse  el  accidento  que  como  so 
ve  no  os  difícil  do  subsanar. 

d)  }'J  considerable  y  necesario  exceso  de  jircsióii  en  las  calderas, 
sobre  la  de  trabajo  en  las  máquinas. 

Aunque  en  los  otros  dos  tipos  que  han  sido  adoptados  no  existo 
esta  diferencia,  no  es  olio  una  ventaja,  ya  que  no  hay  inconvonion- 
los  en  su  empico  y  que  debo  desaparecer  con  los  progresos  que  re¬ 
ciben  las  uiíiiquiuas  en  su  material  de  construcción,  que  tondorá 
siempre  ü  aumentar  la  resistencia  del  metal  f«ira  poder  disminuir 
los  i)esos. 

e)  Los  niveles  no  indican  con  exactitud  la  cantidad  de  agua  en  las 
calderas,  lo  que  puede  originar  serios  accidentes.- 

No  tenemos  noticia  ni  jamás  hemos  oidó  decir  quo  alguna  vez  se 
hayan  producido  percances  por  la  causa  que  so  índica.  Estas  diferen-  > 
cins  pueden  tenor  su  origen  en  desigualdades  ó  mala  conducción 
de  loa  fuegos,  mal  manojo  de  los  automáticos, ü  orificios  do  los  nive¬ 
les  casi  obstruidos  jjor  el  fango,  todo  lo  cual  os  solamente  descuido. 

f)  La  cantidad  de  agua  que  confúmen  las  calderas  varía  según  las 
diferentes  intensidades  de  la  combustión,  sin  que  esta  variación  sea  v¿- 
siblc  cu  lo,s  nivdes. 

Esto  defecto  puede  suceder  en  los  mismos  casos  de  irregularida¬ 
des  indicadas  en  el  párrafo  anterior. 

g)  Necesidad  de  instalar  separadores  en  la  tubería  pnncijjal  de  va¬ 
por,  con  válvulas  automáticas  de  purga,  para  descargar  el  agua  que  es 
arrastrada  de  las  calderas  cuando  se  aumenta  el  andar  repentinamente. 

Ojalá  estas  instalaciones  los  tuviesen  las  tuberías  en  toda  clase 
do  calderas,  ya  quo  ninguna  tubería  ni  máquina  está  libro  do  las 
proyecciones  do  agua  quo  tienen  lugar  inevitablemente  en  estos 
casos  con  cualquier  sistema  do  caldera  ó  por  falta  do  precauciones. 

h)  Los  constantes  inconvenientes  y  párdidas'dc  agua  que  se  derivan 
de  las  juntas  de  níquel  que  unen  los  dementos  á  los  colectores  de  alimen¬ 
tación- 

Dui  anto  los  quince  meara  seguidos  de  viajo  y  las  22.000  y  pico 
do  millas  que  á  vapor  ha  navegado  el  Baquedano,  so  han  rolo  sólo 
dos  do  oslas  juntas  por  apurar  los  fuegos,  estando  fría  el  agua  do 
las  calderas,  y  no  ha  habido  el  menor  inconveniente  por  esta  causa. 

i)  Tjo  propensión  del  colectar  de  vapor  á  dexaer  por  picaduras  ó  co¬ 
rrosiones,  lo  mismo  que  los  tubos  de  los  economúadores. 

Como  el  metal  do  cualquiera  otra  caldera. 

j)  La  conservación  de  las  calderas  BcllevHle  es  mucho  más  dispen¬ 
diosa  que  de  las  cilfndricas.y  en  ojmhÍííh  del  Comitó,  este  dispendio  crece 
con  el  tiempo  de  las  calderas. 
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Parece  quo  sobre  esto  punto  la  Comisión  dolje  iuiber  cambiado 
do  opinión,  en  vista  de  los  buenos  resultados  obtenidos  en  los  bu¬ 
ques  de  la  escuadra  del  McdiloiTáneo  según  lo  asegura  Sir  Comp- 
ton  Domviles-  Además,  en  esto  inciso  so  lian  romparado  las  calde¬ 
ras  Belloville  con  las  cilindricas,  quo  ya  han  sido  desechadas  <lo 
todas  las  marinas,  y  con  seguridad  no  se  podría  decir  actualmonto 
lo  mismo,  si  hiciese  esta  comparación  con  las  quo  han  sido  aiiroba- 
das  oHcialmonto. 

k)  La  planta  adicional  de  evaporadores  necesaria  para  las  calde¬ 
ras  BclleviÜe  y  su  gran  consumo  de  carbón  en  servicio  onUuario,  com¬ 
parado  con  las  cilindricas,  ha  anulado  gran  ]>arte  de  los  beneficios  de 
peso  que  su  adopción  prometía;  y  considerando  el  radio  de  acción,  es  du¬ 
doso  su  aumento,  ya  que  realmente  no  se  ha  obtenido  ninguna  ventaja. 
Finalmente  el  Comité  no  está  preparado  con  la  experiencia  liccvsaria 
para  decir  hasta  que  punto  no  puede  aplicarse  lo  anterior,  á  oíros  tipos 
de  calderas  de  tubos  de  agua. 

Este  también  os  otro  do  los  defectos  quo  real  monto  hay  (¡uo  to¬ 
mar  en  cuenta  tratándose  do  un  buque  do  guerra,  no  por  economía, 
sino  porque  do  nada  sirvo  colocar  á  bordo  calderas  más  ligeras  sino 
se  ha  do  poder  disponer  do  esta  diforoncia  favorable  do  peso  para 
poder  aumentar  el  poder  ofensivo,  la  velocidad,  el  radio  do  acción 
ó  la  coraza. 

Sin  embargo,  en  este  inciso  so  han  vuelto  á  comparar  las  calde¬ 
ras  BoUeville  con  las  cilindricas  que  ya  no  deben  terciar,  y  apoyán¬ 
dose  ou  la  planta  adicional  do  evaporadores  que  no  disminuyen  el 
10  p.*/.  de  la  economía,  so  duda  do  la  ventaja  do  poso  quo  en  ua 
buque  como  el  Blanco  asría  próximamente  do  100  toneladas. 

En  resumen,  esto  defecto  como  casi  la  mayoría  de  los  señalados 
no  reconocen  otra  causa,  como  lo  indica  el  iiifonno  actual,  (pie  la 
•  falta  de  experiencia  quo  se  tenía  en  el  manojo  y  construcción  do 
las  calderas  BoUeville  y  que  la  Comisión  creyó  había  que  mirarlas 
bajo  el  punto  do  vista  útil  á  la  Marina  del  comercio,  pudiéndose 
reducir  á  su  mínimum  estos  defectos  ó  eliminarlos  completamente, 
con  tripulaciones  hábiles  y  bien  amaestradas;  aparto  do  que  pose¬ 
yendo  como  poseen  las  calderas  Belloville  la  gran  cualidad  de  (¡uo 
*  con  ellas  so  haco  la  mayor  economía  de  peso  (¡uo  basta  hoy  es  po¬ 
stilo  hacer  en  el  servicio  do  las  máquinas,  están  llamadas  estas  cal¬ 
deras  á  continuar  modiflcátidoso  eu  sus  puntos  débiles  y  tendnSn 
que  ser  do  todos  modos  las  más  útiles  en  los  biitiues  de  guerra,  ya 
'  que  por  lo  demás  so  les  ha  hecho  justicia  y  actualmente  no  faltan 
órganos  autorizados  do  la  prensa  inglesa  quo  en  vista  del  ¡)a¡i(3l  quo 
han  draompoñndo  ratas  calderas  en  la  guerra  del  Extremo  Cirionte, 
no  dudan  en  decir  que:  The  way  in  ichieh  Toyo'sships  have 

ícept  thesca  is  a  hcavier  argument  for  the  Delleville  Ihan  any  thtng  the 
Boiler  Chnnmittee  can  bring  against  U. 

¡«.  CERDñ  S. 

De  Ir  JletUt»  de  Mariiut  de  Chile,  IjiyeBÍero  I.® 
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Pruebas  ile  Équina  del  crucero  acorazado  iaglds  CARNIIIIIÍOII. 

- - 

Esto  cnicoro  jiriinoro  do  los  de  In  clase  J)cvons!iiác  qeio  lia  tcriiií- 
nndo  su  ai-mamcnto,  vorillcd  j’a  sus  pruebas  de  máquinas  con  buen 
resuUailo  siciulo  de  '2í5,..l  millas  la  máxima  velocidad  obtenida  en  la 
prueba  do  ordio  horas  á  toda  £uei-zn,  cuando  el  contrato  sólo  exi¬ 
gía  tí'J'25  millas.  E.sle  resultado  estante  más  de  apreciar  cuanto  que 
so  acerca  al  término  mntlio  do  losinmodialamente  anteriores  cruce¬ 
ros  do  la  clase  Countij  lo.s  cuales  por  otra  parte,  ni  están  tan  bien 
protegidos  ni  (uioiilau  con  tan  poderoso arinamonlo.  La  clase  CotinUj 
tuvo  su  nacimiento  en  ó|)ocn  en  que  so  deseaba,  aumentando  la  velo¬ 
cidad, (li.smimiir  el  desplazamiento  y  el  precio  do  construcción;  como 
consecuencia  do  ello,  el  tonelaje  se  limitó  á  9.800  toneladas  y  so  as¬ 
piró  á  una  velocidad  do  23  millas. 

Dospucd  dol  Carnarvo)!,  voritlcará  SUS  pruebas  el  Anlrhn  y  luego, 
sncosivaiuonlo,  el  Dcvonshhe,Q\  IJn}npshirí',G\  Rúxbitrghy  g\  ArgiflL 

Con  respecto  á  las  calderas  de  estos  buques  so  lian  introducido 
también  grandes  modiíicacionoscn  el  primitivo  proyecto,  por  cuan¬ 
to  fué  ésto  .sometido  al  Comiló  de  calderas  que  decidió  adoptar  va¬ 
rios  tipos  do  ellas.  En  resumidas  cuentas,  se  ha  adoptado  un  sistema 
mixto  de  calderas  cilindricas  y  acuatubulnrcs;  pero  la  experiencia 
ha  demostrado  que  la  medida  no  fue  todo  lo  juiciosa  qno  se  podría 
de.sear;  No  sólo  envuelvo  en  si  grandes  complicaciones,  sino  que  so 
ha  probado  (jue  la  otlciencin  y  economía  do  tas  calderas  cilindricas 
os  inferior  á  las  otras  cuando  trabajan  en  idénticos  condiciones,  en 
un  mismo  buque.  El  Cayuarvon  lleva  calderas  Niclausse  y  otras  ci¬ 
lindricas  con  sus  cámaras' preparadas  para  trabajar  á  tiro  forzado; 
el  Dcrouíliiri'  calderas  Niclausse  y  cilindricas  preparadas  ¡lara  foiTzar 
por  el  sistema  tlowdon. 

El  Jíovhurg  las  lleva  Dür  y  también  las  cilindricas  dispuestas 
para  el  tiro  forzado;  el  J  «írón,  tipo  Yawow,  con  las  cilindricas  pro- 
jiaradiKs  por  el  .sistema  Ilowdon  igualmente  que  el  Hinnjishir^.  El 
AnjyU  lleva  las  caldei'us  cilindricas  dispuestas  para  el  tiro  forzado 
en  cámara  cerrada,  pero  so  ha  adoptado  el  Uro  natural  para  las  de 
Knljcoí'k  y  Wilcox. 

tiuedn  por  yei’  si  se  aprovecha  tal  confusión  para  hacer  e.xpo- 
rionoias  dolinilivas  qno  nos  digan, de  una  vez,  si  mereco  la  pena  el 
empleo  de  tanta  varioclad  do  liixís. 

Concretándonos  ya  al  Carnavaron,  sus  calderas  aon  22  Niclausse 
y  6  cilindricas.  Estas  que  son  de  un  solo  frente,  van  en  una  cámara 
á  iiojia  y  las  primeras  en.  grupos  do  8  en  dos  cámaras  á  proa  y  6 
en  oll  a  cámara  nntorior.  Catorce  do  las  calderas  Niclausse  tienen  16 
secciones,  seis  lionon  1-1  secciones  y  dos  12  secciones,  consistieudo 
cada  sección  en  un  Headek  con  22  tubos  do  acero  do  9,25  centíme- 
ti'ü.s  de  diámolrn  exterior;  los  hcader  van  conectados  á  los  colectores 
do  vaj)or  por  uniones  cónicas. 


La  superficie  total  do  caldeo  de  las  22  caldera.^  Niclausse  es  do 
13.5G()  pies  cuadrados,  y  la  do  parrillas  do  1.22-1  de  igual  modida. 

Las  calderas  cilindricas  son  do  IB  pies  do  cliámetVo  y  !),l  de  lar¬ 
go,  llevando  cada  una  do  ellas  3  hornos  cornigado.s  do  B  pies  do 
diámetro  interior,  y  304  tubos  do  acoro  do  G,3  eontímetros  de  diá¬ 
metro  exterior  y  sois  pies  de  longitud  entre  las  placas  do  tubo.-;;  la 
superficie  total  do  caldeo  en  estas  6  calderas  es  do  10. 158  pio.s  (Mia- 
drados  y  la  de  parrillas  do  32-1. 

El  aparato  motor  80  compone  do  dos  juegos  do  máquinas  do 
triplo  expansión  y  cuatro  cilindros,  instaladas  en  dos  compat  limieu- 
tos  estancos  formados  por  un  mamparo  longitudinal.  Las  máquinas 
se  proyectaron  para  desarrollar  colectivamente  21.000  caballos  y 
dar  138  revoluciones  con  presión  en  las  calderas  do  210  libras  por 
pulgada  cuadrada.  Los  diámetros  de  los  cilindros  son;  el  de  alta 
presión  1,37  metros;  el  do  media  1,04;  y  It»  dos  do  baja  1,84:  i  a  ca¬ 
rrera  comiin  á  todos  es  do  l,0d  metros. 

Las  pruebas  del  Crtrnnrroji  se  han  A^erificado  con  arreglo  á  la 
nueva  reglamentación  en  este  asunto,  y  cuyo  principal  objetivo  o,s 
que  el  personal  que  en  ollas  intervenga  sja  exactamente  igual  al 
que  ha  do  ruanojar  el  buque  en  servicio  do  guerra.  So  cerraron  las 
puertas  do  los  mamparos  estancos  quedando  incomunicadas  la.s  cá¬ 
maras  do  máquinas,  ol  personal  reducido  al  reglamentario,  limitada 
la  cantidad  usada  do  materias  lubricadoras  y  prohibición  do  lubri¬ 
car  con  agua  las  chumaceras.  En  vista  de  la  severidad  do  las  citnda.s 
condiciones  aplicadas  á  máquinas  nuevas,  la  proporción  do  la  po- 
tmicia  desarrollada  oii  las  segundas  30  horas  do  prueba  so  disminu  - 
yó  del  80  por  100,  quo  ora  condición  primitiva  al  70  por  100  de  la 
fuerza  t^al.  Esta  fuerza  es  la  que  puede  sostenerse  en  tanto  ol  car¬ 
bón  acarreado  á  la  boca  de  los  hornos  dé  abasto  á  ello.  Los  buenos 
resoltados  se  obtuvieron  sin  dificultad  alguna,  y  en  cuanto  á  la  tem¬ 
peratura  en  las  cámaras  do  máquinas,  sólo  llegó,  y  oso  durante  algu¬ 
nos  instantes,  á  32"  eontigrados,  cuando  en  los  callejones  de  conduc¬ 
ción  do  inuniciohes  y  otros  sitios  dol  buque  había  24".  La  tempera¬ 
tura  exterior  ora  quizás  algo  más  olovadia  do  lo  que  os  corriente  en 
.  (fucila  óiM)ca  dol  año, 

=  .  La  facilidad  con  que  buque  tras  buque  van  verificando  satisfac 
ióriamonto  sus  pruebas  con  las  nuoA'ns  oondlcÍQns.s,  demuestra  muy 
olaromonto  quo  no  so  debo  retroceder  con  temor  ante  la  prueba  do 
30  horas  desarrollando  ol  80  por  100  do  la  potencia  total,  y  (pie,  ve¬ 
rificada  así,  no  hay  razón  alguna  para  que  los  buques  no  amlon  en 
servicio  lo  mismo  quo  en  éstas.  ,  ,  . 

En  la  primera  prueba  de  30  horas,  ol  buque  uié  desdo  Clydo  á 
Portsmouth  con  muy  mal  tiempo,  siendo  ol  viento  do  fuerza  10  la 
mayor  parlo  do  la  duración  del  viajo.  Los  resultados  do  esta  prueba 
ce  verán  en  la  tabla  cpio  so  do  á  continuación;  por  olla  se  dcdiieo 

3ue  la  mayor  fuerza  desarrollada  fué  de  4.750  caballos,  corresf)on- 
[endo  un  consumo  do  950  gramos  de  cürl>ón  por  caballo  hora  y  m 
pérdida  de  agua  do  2.14  toneladas  por  1.000  caballos  y  21  hura.s 


Aiilo-s  (lo  regroHíir  ni  Clj'do,  hizo  ol  buquo  sus  priiobas  do  artillería 
Olí  ol  Canal,  con  ol  objeto  de  cerciorarse  del  buen  ftincionainionto 
do  iiioiilnjes  ó  instalaciones.  Los  resultados  fueron  completamente 
satisfactorios. 

La  sofíunda  prueba  do  30  horas  tuvo  lugar  durante  el  regreso  oí 
Clydo;  las  condiciones  del  tiempo  fueron  casi  tan  duras  como  en  la 
anterior,  pues  su  fuerza  fue  siempre  entre  8  y  10.  La  tabla  citada 
nos  <*nsoñn  los  resultados  obtenidos,  T.a  presión  do  aire  en  las  cá¬ 
maras  do  las  calderas  cilindricas  fuó  do  un  centímetro.  La  potencia 
desarrollada  de  15.212  caballos  con  un  consumo  de  carbón  do  80& 
gramos  por  caballo’ hora  y  las  pérdidas  de  agua  do  2’31  toneladas 
por  1  000  caballos  y  24  horas.  El  contrato  exigía  que  durante  esta 
prueba  In  fuerza  desarrollada  sería  do  14.700  caballos,  do  modoquo 
ol  exceso  óbtenido  llegó  á  unos  500  caballos. 

También  se  corrió  dos  veces  la  milla  medida  en  Skelmorlio  en 
ol  Clydo. 

En  la  primera  corrida,  las  máquinas  dieron  132,8  revoluciones 
desai  rollando  15.304  caballos  que  dieron  una  velocidad  do  22,195 
millas.  En  la  segunda  las  revoluciones  fueron  129,6  desarrollando 
15.3Í)S  caballos  y  obteniéndose  una  velocidad  de  20,666  millas. 

Los  resultados  prihcipalos  fueron:  131,2  revoluciones;  15.351  ca¬ 
ballos  y  21,13  millas:  oí  desplazamiento  del  buquo  durante  dichas 
corridas  oin  do  10.500  toneladas. 

El  primor  crucero  do  la  clase  Con dió  en  sus  pruebas  unas 
22  millas  con  16.200  caballos,  do  modo  que  ol  Carnartron  lo  ha  exce¬ 
dido  jiupsto  que,  iio  solo  la  i>otencia  desarrollada  y  el  consumo  de 
carbón  son  menores,  sino  que  el  desplazamiento  es  1.700  toneladas 
mayor.  El  aumonlo  en  las  condiciones  militares  ofensivas  y  defen¬ 
sivas  so  ha  con.seguido  con  solo  una  pérdida  insignificante  en  velo¬ 
cidad,  una  media  milla. 

Las  pruebas  á  toda  velocidad  tuvieron  lugar  el  10  do  Fobreió, 
cuando  aún  ol  tiempo  no  estaba  todo  lo  sentado  qúo  fuera  de  desear,, 
puesto  que  ol  viento  tenía  de  fuerza  do  4  á  6  y  desfogaban  bas- 
i;irito.s  chubascos  con  fuerza  10.  Aunque  el  buque  salió  con  algún 
mayor  desplazamiento  <][uo  el  del  proyecto,  cuatro  horas  después,, 
cuando  llegó  á  la  milla  medida,  ya  tenía  el  correspondiente,  que¬ 
dando  coaio  itnica  causa  do'perturbación  la  fuerza  del  viento. 

í.n  tabla  siguiente  da  idea  clara  de  estas  corridas: 


í’iiluif'rú 

KF:voi,uniONE.s 

FIIEHZA  EX  CAnAEIAtS 

'.•^.OUEAD 

r  o  r  ri  .1  ji . 

ICstrIbor 

Unlior. 

Entríbor.  j  Hacior. 

ToTai.* 

MHlsa. 

1 

2 III.  25,2 «. 

143,8 

141,6 

10.770  11.040 

21.816 

23,106 

2  .  33,8  . 

142,4 

143,5 

ia40S  10.959 

21.467 

23,407 

3 

2  .  35.2  . 

141,9 

142,6 

10.'.105  10,799 

21.103 

23,190 

4 

2  K  33,8  . 

141, G 

142,8 

10.333  10.669 

21,002 

23,407 

I’rimu-ilio.... 

142.3 

143,2 

10,464  10.868 

21,322 

23500 

KuridacUj 
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Se  ve,  en  esta  tabla,  que  la  primera  y  torcera  corriiia,  así  como 
las  segunda  y  cuarta,  duran  ol  mismo  tiempo,  minquo  la  fuerza  va¬ 
ría;  esto  os  debido  á  la  diferencia  en  intensidad,  del  vionlo.  Tam¬ 
bién  nos  dice  la  tabla  que  el  promedio  do  velocidad  ha  sido  do  2.‘J.n 
millas,  dando  las  máquinas  142,3  revoluciones  con  un  do.sarntllo  do 
fuerza  do  21.322  caballos.  Como  la  mayor  velocidad  obtenida  pol¬ 
los  buques  del  tipo  CounUj  ha  sido  do  24  millas  con  22.8S1  caballos, 
nnovamonto  so  confirman  los  buenos  resultados  del  Carnervon,  ejue 
fiólo  tiene  0,7  monos  de  velocidad  con  1.500  caballos  menos  y  l  .üOO 
toneladas  más. 

Indudablemente,  este  resultado  ba  sido  debido  á  un  estudio  me¬ 
jor  hecho  do  las  condiciones  de  las  hélices  propulsoras  en  conse¬ 
cuencia,  ú  mayor  aprovechamiento  do  la  fuerza  do  la  máquinas. 

Tjia  calderas  Niclausso  se  comportaron  porfectamenlo  dando  con 
facilidad  todo  ol  vapor  necesario,  y  sin  acusar  deficiencia  alguna 
en  la  alimentación  automática.  Como  so  ve  en  la  tabla  siguiente,  la 
presión  en  las  calderas  so  sostuvo  á  2(^  libras  y  en  las  máquinas 
á  163.  Las  calderas  cilindricas  necisitaron  una  presión  de  aire 
de  175  mm.  y,  á  pesar  de  olio,  no  daban  el  vapor  que  les  correspon- 
dfa  á  toda  presión. 

Terminadas  las  pruebas  do  máquinas,  se  procedió  á  verificar  las 
evolutivas  y  de  lew  aparatos  de  gobierno,  las  cuales  dieron,  como 
las  anteriorei^  los  mejorra  resultados. 


Dnradtfa . 

C1«M  do  prneija. ......... 

PraMn  m  lo»  caMeru . 


Idem  dUndro  de  alta . . 

Vado. . . . 

üeTOtuctooM. . . 

/Atta  ....... 

Fñrii  ej  . 

m» . )Ba|8,pr«,.. 

Total  de oltaUaB....... .. 

Total  general....... . 

Consumo  (le  cwMn  por  ca- 

btino-ltora. . 

Vaieddad  del  ^ue.  .... 

PinSdadeagm.- .  ■ 

Idea  total  de  agón  par  IXXIO 

(sballoe  y  24  honu . 1 

Agua  iinipordonada  por  kM 
ei^ioartulom . . 


30  horas, 
</,,dcla  fuerza. 
184 

EttiAir. 

Bater. 

SU  ib. 

26.1  p. 

84.2 

889 

638 

411 

351 

97  Ib. 
26,9  p. 
84,4 

963 

707 

417 

30  kora». 
17*/#  de  la  íuerz.a. 
203  Irfrrur. 


171  tb. 

203  p. 

129,2 

2.692 

2.250 

1.430 

1.25-1 


170  /6. 
27,3  p. 
129, .3 
2.722 
g295 
1.-JC7 
1.186 


2589  I  2.467 

*7766 

2,11  Ib. 

1 1,3  milla*. 
12,76  íonrWof 

2,14  id. 

12,74  a. 


7.612  1  7  570 

15512 

1,79  í&- 
21,43  milla*. 
41,02  toneladas. 

230  «U 

41,07  id. 


30  Aorrií. 

A  toda  fuerza. 
202  libra*. 


173  tb. 

26  p. 

1-11‘7 

3.6f0 

3.039 

1.971 

I.92S 


173  Ib. 

25.5  p. 

142.5 
3.727 
3.061 
2.138 
2.012 
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Las  calderas  “Niclausse,, 

Kr  los  úUimos  nicsos,  la  IVÍarinn  do  los  Estados  Unidos  lia  ofec- 
luado  pmobas  on  tros  do  sus  rociontos  cruceros  ncoj^zados,  ol  IFcíí- 
Virtiinia,  el  Maryland  y  el  Pemi/liwiia;  estos  ensayos  lian  desperta-r 
do  gran  interús  do  comparación  pañi  la  industria  francesa,  puos 
siendo  los  tros  buques  do  13.800  toneladas  y  absolutamonto  some- 
jaiitos  sólo  dilloren  on  sus  calderas.  Los  dos  primeros  llevan  las 
calderas  anioricanas  Baheoek  tC*  UYÍcox  y  ol  Pensylvania  monta  cal¬ 
deras  de  la  marca  francesa  Nidaíuae. 

En  los  ensayos  comparativos  efectuados  en  tierra  entro  los  ge¬ 
neradores  Bdhcock  y  Nidfíusse.  los  resultados  fueron  favorables  á 
estos  últimos  y  las  últimas  pruebas  han  confirmado  plenamente  la 
superioridad  do  la  marca  francesa  como  lo  demuestran  las  siguien¬ 
tes  cifras  sacadas  do  un  triplo  estudio  oficial  publicado  en  el  Jónr- 
nal  oj  American  Socicty  oj  Naval  Engineers: 


Fcclia  det  cnsavo . . . . 

Tipo  (Ki  cniilcra . . 

Wist-Vir;ÍBÍa. 

Mao'iiid. 

Feuiliaaii. 

2Nov.90L 
Ralicock. 
2:1.000  enfc. 

2.Ó.72G  . 
46.7  mm. 
2461-3. 
1.3IJ3*-f'rtrcnA 
1,372  %. 
22,146 

Enero  905. 
Bocock. 

2:5.000  eah. 
27.571  » 
43,2  mm. 
244  Ig. 

No  rcgut.e^ 
.1,287%. 
22,400 

2.S>’ov.904. 
Niclausse. 
23.000  cab. 
28006  . 
29,2  mi». 

186  kg. 

G07  ínrc»A. 
0,9.53  %. 
22,456 

Eiieriíi  M't’iiu  contrato . ! . 

Enctra  detarroIUda  cii  las  míiqiiInM  princifiolcs 

l’roaííii  di;  aíro . . . 

Coniliuslii'm  (lor  metro  ctuulrado  de  parrílla. . . 
Teiii¡iL'raliira  en  loa  cotiducUw  do  Itumoa  .  ... 

Coiitomode  cartón  |)or  caballo-Imra . 

VcWidnd  en  mulos . 

Es  muy  do  notar  que  los  ensayos  dol  AíarglanA,  quo  lleva  calde¬ 
ras  Bahcock,  son  posteriores  á  las  del  Pensylvania  provisto  do  cal¬ 
deras  Niclmisse  y,  por  consiguiente,  on  las  pruebas  so  tomaron  toda 
clase  do  precauciones  como  son  el  empleo  do  carbón  escogido,  rec- 
lilhíaciún  de  corrientes,  etc.,  etc.,  para  quo  no  resultaran  en  tan  altó 
grado  las  ventajas  do  las  calderas  francesas  como  on  la  compara¬ 
ción  con  los  primeros  ensayos  del  ITcíff-Tírírfijía.  A  pesar  de  todo,- 
los  generadores  Kiclaxicse  construidos  on  la  Stirling  Cowipony,  tríun-| 
faron  bajo  todos  conceptos.  í 

No  sólo  ol  Pensylvania  ha  desarrollado  una  fuerza  superior  á  la 
de  los  otros  cruceros,  sino  que  esta  fuerza  so  ha  obtenido  con  una 
combustión  inferior  do  59  kilogramos  por  metro  cuadrado  de  parri¬ 
lla.  Se  ve,  pues,  quo  ol  consumo  fuó  notablemente  más  económleoj 
on  tanto  quo  on  las  calderas  Babeock  aumentó  en  un  80  por  100. 
Resulta  do  estos  datos  que  él  Pensylvania,  stqioniendo  que  dis- 
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ponga  do  igual  provisión  de  combustible  que  los  otros  <ios  buques 
comparados,  [)oscg  un  radio  do  acción  «pie  excedo  on  un  90  por  10(1 
al  do  aquellos. 

También  con  sobresalionto  resultado  las  calderas  Xir.lau^-sf  triun¬ 
faron  on  los  onsaj'os  comparativos  do  tres  cruceros  do  la  clase  A- 
raHs/tí  re,  quo  sólo  di  Iteren  on  sus  generadores,  ol  .  fíi/rí  m  (calderas 
Yarrow)  y  ol  Itorhnrgh  (calderas  Dfirr).  Las  caldora.s  Niclausse  dol 
Dccoha/iíVc  consumieron  un  20  por  100  monos  quo  las  dos  calderas 
inglesa  y  alemana. 

Estas  apreciaciones  basadas  en  hechos,  son  el  mejor  te.stimonio 
do  la  bondad  dol  tipo  Niclausse  que  cu  Marinas  dé  diferentes  na¬ 
cionalidades  acredita  á  la  industria  francesa. 

i 

Nuevo  tipo  de  horno  sin  humo. 

La  prensa  de  Inglaterra  da  cuenta  de  una  nueva  invención  quo 
tiene  por  objeto  la  combustión  completa  do  humo  en  los  hornos  do 
las  calderas.  Esta  combustión  so  obtiene  introduciendo  on  el  horno 
una  mezcla  de  vapor  aire  y  gas  de  gasógeno  iior  medio  do  dos  tu¬ 
bos  separados.  .  . 

Estos  elementos  so  combinan  entre  sí  por  medio  do  conexiones 
de  los  tubos  sobre  el  combustible  en  la  boca  del  horno;  la  acción 
química  quo  resulta  deja  libro  al  hidrógeno  dol  vapor  y  combina  el 
oxígeno  con  el  carbono  dol  combustible,  obteniendo  así  la  descom¬ 
posición  completa  de  los  gases  inyectados.  Los  gases  derivantes  so 
combinan  con  los  dol  combustible  y  producen  un  luimo  muy  denso. 
Eéte  humo  disminuye  á  la  altura  do  los  tubos,  en  el  interior  do  loa 
cuales  se  ven  sólo  llamas.  No  so  forman  ni  cenizas  ni  escorias;  la 
presión  del  vapor  no  aumenta  ni  disminuye  al  manejar  el  horno, 
dentro  dol  cual  el  humo  se  consume  prácticamente,  dejando  esca¬ 
par  ligerísiinos  vestigios  por  la  chíinonea. 

Este  aparato  puedo  adaptara  á  cualquier  caldera  y  es  do  una 
gran  economía  eu  el  uso  dol  combustible  ordinario. 

El  vapor  de  turbinas  “Princesa  Isabel,,. 

Está  completamente  terminado  el  nuevo  vapor  do  turbinas  Prin¬ 
cesa  Isabel  construido  en  los  astilleros  Cockerieo  en  Hobokon,  y  cu¬ 
ya  quilia  se  puso  en  Agosto  do  1901. 

Él  Princesa  Isabel  so  destina  al  servicio  de  Ostondo  á  Douvres  y 
sus  dimensiones  son:  eslora  total,  357  píos  inglosos  ó  sea  IOS, 81  me¬ 
tros;  manga  -10  pies  (12,19  metros);  puntal  desdo  la  cubierta  alta  23 
pies,  tres  pulgadas  (7,90  metros). 

El  aparato  mecánico  principal  so  compone  do  tros  turbinas  do  - 
vapor  sistema  Parsons,  una  do  alta  presión  y  las  otras  dos  do  baja, 
que  desarrollan  una  potencia  de  10.000  caballos  indicados. 

La  velocidad  de  marcha  del  Princesa  Isabel  será  do  23  millas, 
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uiin  inÚHilo  Ins  f|ue  hasta  ol  presento  alcanzan  los  vapores  correos 
inglest'vS  más  rápitios. 

l^lova  tros  liélices,  y  ocho  calderas  cilindricas  tubulares  en  dos 
<frü|»(j3  lie  á  cmilro  con  dos  cámaras  de  calefacción  transversales. 
Dichas  cnltlcras  trabajan  á  la  presión  efectiva  de  150  libras  jmji* 
jiulízada  cuadrada  ó  sea  10  atmósfcra.s,  y  funcionan  con  tiro  forzado 
del  sistema  liowden. 

'rioiie  dos  timones,  uno  á  proa  y  otroá  popa;  ol  primero  movido 
por  una  máijuiua  do  vapor  y  el  segundo  por  un  teJomotor. 

Puede  transportar  cómodamente,  á  más  do  las  70  personas  afec¬ 
tas  á  su  servicio,  l.UOO  pasajeros. 

'l’odos  los  locales  habitados  están  perfectamente  calentados  y 
ventilados.  Los  do  primera  clase  tendrán  el  sistema  do  calefacción 
combinado  con  la  ventilación,  llamado  Horinotanque,  que  consisto 
en  dos  ui)nrntos  situados  en  la  paralela,  compuestos  cada  uno  do 
un  calentador  do  vapor  y  un  ventilador  eláctrico. 

liste  sistema  permito  aspirar  el  aire  viciado,  y  calentarlo  en  in¬ 
vierno  y  rerre.scarlo'en  verano,  distribuyándoso  el  aire  jior  medio 
de  una  tubería  metálica. 

Lo.s  locales  do  segunda  clase  so  calientan  por  el  sistema  ordina¬ 
rio  do  l•atliu(loros  "do  va|)or.  ' 

Las  turbinas. 

1  • 

Los  intentos  hechos  en  Alemania  para  introducir  la  máquina  do 
turbinas  en  los  torpederos,  han  sido  hasta  aquí  do  resultados  tan 
poco  afortuiindos,  que  la  opinión  de  los  imritos  on  aquel  país  so 
muoslra  adversa  para  la  utilización  del  nuevo  motor. 

lx)s  Ü.SC ritos,  discu raos  6  informes  acerca  do  tal  cuestión  han 
causado  efecto  on  los  Estados  Unidos,  donde  las  autoridades  navales 
han  decidido  volver  á  estudiar  el  asunto,  veríñcáñdo  pruebas  con- 
cluyontos  en  uno  ó  más  do  sus  nuevos  buques. 

No  obstante  los  notables  éxitos  del  uso  do  las  turbinés  en  los 
buipies  ingleses,  on  los  que  so  ha  demostrado  que  son  posibles  ma¬ 
yores  velocidades  y  que  do  su  adopción  resultan  considerables  eco¬ 
nomías  de  combustible,  como  so  ha  probado  en  el  crucero  Ámeíhyot, 
al  Doijartamonto  naval  americnuo  lo  pr«>cupa  más  la  reserva  y 
cautela  de  los  maquinistas  alemanes,  que  los  resultados  obtenidos 
hasta  ahora  on  Inglaterra. 

En  cambio,  ol  profesor  Biles  al  tratar  do  las  máquinas  de  turbi¬ 
nas  aplicadas  á  los  grandes  trasatlánticos,  en  un  ísserito  dirigido  á 
la  Socción  do  máquinas  do  la  Asociación  Británica  (British  A^cia- 
tión),  expone  la  opinión  do  que  ha  llegado  á  sor  ya  completa  la  ex- 
ton-sión  que  ha  dado  Mr.  Parsons  á  su  sistema  en  todo  ol  campo  do 
lo  luopulsión  marina  de  alta  velocidad,  desde  el  pequeño  tii>o  del 

torpedero  á  los  llamados  gQlgo.s  del  Occéano.  '  ^ 

El  Alaiirantnzgo  inglés  acaba  de  ordenar  el  motor  de  turbinas 
paro  el  DrcathiouijM,  el  más  poderoso  do  los  acorazados  hasta  ahora 
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proyectados,  y  Mr.  Biles  pion.su  ipio  acaso  iuiyamos  y.a  visto  la  lil- 
lima  do  las  máquinas  recíprocas,  construida  i)ara  los  buques  de 
guerra. 

Y  termina  diciendo  que  una  revolución  tan  radical  y  rápida  on 
la  maquinaria  do  los  buques  do  guerra  nunca  hasta  aliorn  se  había 
presenciado. 


Tratado  demenUd  de  Mecánica  aplicada  por  el  ¡ngonioro  .  t.  fíoc- 
quetf  traducido  del  francés  por  ol  Dr. E luurdo  i*’o«i(,,'i?rc'.--Un  ologanto 
tomo  de  VIH  y  475  páginas  on  8."  mayor,  con  178  grabarlos  y  nu¬ 
merosas  tablas  para  ol  cálculo  do  la  resistencia  do  los  materiales.— 
Proeio  en  riística,  7  pesetas  y  encuadernada  on  tela,  8  pesetas. 

Con  loa  adelantos  alcanzados  por  la  aplicación  rio  las  má(| ninas 
á  los  usos  industriales,  ha  crecido  el  ainor  al  estudio  do  las  ciencias 
y  cada  din  so  siento  más  la  necesidad  do  llonar  el  vacío  que  so 
observa  en  España  donde  no  abundan  obras  quo  se  ocuj)ou  do  sa¬ 
tisfacer  ol  crecionte  interés  que  demuestran  por  adquirir  conocí - 
miontos  útiles,  todas  las  personas  quo  más  ó  monos  dircctamonto 
intervienen  en  el  progr^  de  las  artes. 

Los  obreros,  en  particular,  necesitan  obras  prácticas  cuyo  estu¬ 
dio  puedan  verificar  con  facilidad,  on  atención  á  la  baso  clomenlal 
do  que  disponen;  y  á  esto  fln,  responde  la  publicación  do  la  Mecá¬ 
nica  aplicada,  que  elegida  con  muy  buen  acierto,  fuá  traducida  por 
el  reputado  catedrático  Dr.  Fpntseré  y  editada  esmoradamento  por 
leucasaQUi.  . 

Esta  obra  que  contieno  un  extenso  caudal  do  conocimientos  y 
cuya  utilidad  so  ha  domostrado  on  Francia  por  ol  lieclio  do  liuborso 


sirviéndose  solamente  do  las  operaciones 
mética  y  nociones  do  Geometría. 


filón,  para  103  nocosidadcs  de  la  practica.  Jas  malcrías  sigiiienics: 
Principios  y  i^ficíH:ioíie.v. — EstXtica:  Catnpoáición  de  fuerzan.  Cen¬ 
tros  de  pravedad. — Equilibrio  de  hs  cuerpos  sólidos. — Equilibrio  de 
ahjiinas  máquinas. — Equilibrio  de  los  ¡luitlos. — ClNEM.ÍTICA;  Movi¬ 
mientos  compuestos,— ^Composición  de  movimientos  rcctilfneos.  Moví- 


maquinas.— Motores. — Motores  niui uuuvas, — j.  «íwnm,  .n... ......v... 

Motores  de  mjior.—Baislenciii  de  materiales.— Cálculo  de  las  piezas 
de  las  máquinas. 


(■.7-2 
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A  cada  teoría  acompaña  tina  serio  de  problemas  resueltos,  que 
puodoii  servir  de  guía  para  resolver  otros  similares  que  en  Ja  príic- 
tica  se  presentan. 

En  resumen;  os  una  obra  importante,  cuj'o  adquisición  reco¬ 
mendamos  ú  nuestros  compañeros;  pues  puedo  servir  do  baso  para 
estudios  superiores  y  do  consulta  en  inuciios  casos. 

A  la  casa  (lili  enviamos  nuestros  plácemes,  por  incluir  una  obra 
útil  más  en  su  catálogo,  y  nuestro  reconocimiento  por  su  atención. 


NECROLOGÍA 


En  y  do  Agosto  illtimo,  falleció  en  Cádiz  nuestro  aprecíablo 
compañero  y  consocio  maquinista  mayor  de  l.“cla^,  D.  Emilio  Bo- 
net  y  Chapola.  Conlaba'el  tinado  52  años  do  edad  é  ingresara  en  el 
Cuerpo  el  20  do  Octubre  de.  1878,  habiendo  ascendido  al  empleo 
que  disCrulaba  el  22  do  Mayo  do  1900. 

No  disponemos  do  notas  concretas  que  detallen  sus  buenos  y 
prolongados  servicios  en  la  Armada,  si  bien  podemos  decir  contaba 
coa  nmr  recomendable  reputación  profesional  y  que  lo  adornaban 
prendas  tales  do  caj-ácter,  que  so  había  hecho  acreedor  al  aprecio 
y  simpatía  do  todos  sus  compañeros  y  subordinados;  recordando  á 
la  voz,  que  formaba  parto  de  la  dotación  del  crucero  Cdón  cuando 
nuestro  desastre  en  aguas  do  Santiago  do  Cuba. 

boga  á  su  viuda;  la  pensión  correspondiente  á  diez  y  nueve  años 
qiio  contaba  como  socio  efectivo  en  nuestra  Sociedad. 

Descanse  en  paz  mioatro  malogrado  amigo,  y  que  Dios  conceda 
á  su  aüígida  familia  los  consuelos  que  son  precisos  para  poder,  so¬ 
portar  con  resignación  pérdida  tan  ^nsilile.  * 


Fallocioron  también  en  está  ciudad  las  pensionistas  D.*  Fran¬ 
cisca  Alvarez,  madre  viuda  del  que  fuó  nuestro  consocio,  D.  Euge¬ 
nio  Cupoiro,  y  D."^  Joaquina  Castro,  viuda  del  también  consocio  don 
Manuel  Cobroiro,  causando  baja  definitiva  la  prímora,  y  transmi¬ 
tiendo  sus  derechos  á  sus  hijas,  reducida  su  pensión  á  la  mitad  por 
exceder  tudas  do  la  odad  do  20  añc».  .  .  .. 
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ACmUOS  DEL  CENTRO  DORASTE  EL  TRIMESTRE 


A  propuesta  do  la  Junta  Directiva  se  acordó  nombrar  Conserje 
do  la  Sociedad,  vacante  por  defunción,  á  José  Chousa. 

— Admitir  como  socios  efectivos  á  los  maquinistas  D.  Juan  Cos¬ 
tea  Aguirro,  D.  Eloy  Saiz  Cárdenas,  D.  Juan  Ocampo  y  Alonso  y 
D.  José  de  la  Vega  Morales;  debiendo  contárseles  sus  derechos  des¬ 
do  l.“  do  Octubre  actual. 

— Nombrar  por  unanimidad  para  desempeñar  los  cargos  do  Pre¬ 
sidente,  Vícoprosidonte,  Contador,  Víceconfcador  y  Vicedepoaitario, 
respectivamente,  á  D.  Angel  Llovoros  (reoligido),  D.  Ramón  Cores, 
D.  Federico  Lorenzo,  D.  Nicasio  Tellado  y  D.  Andrés  Fernández, 
por  haber  cumplido  su  tiempo  reglamentario  los  socios  que  dosom- 

Eefiaban  dichos  cargos,  en  favor  de  los  cuales,  y  á  propuesta  do 
I.  Angel  I^piquo,  se  acordó  por  unanimidad  consignar  en  acto  un 
amplio  voto  de  gracias,  especialmente,  para  D.  Román  Rey  y  don 
Eladio  Zarzuela  por  su  exeelento  gestión  en  el  doscrapeño  do  sus 
trabajos  y  ditfcilos  cargos. 

— Estimar  atendibles  las  razones  que  en  atonto  oficio  expone 
D.  Ramón  Cores  renunciando  al  cargo  do  Vicepresidente  para  que 
fué  elegido,  Ó  invitar,  vistas  Jas  dificultades  que  se  presentan  para 
ocupar  esta  vacante,  á  D.  Román  Rey  para  que  continuo  un  año 
más  ejerciendo  el  mencionado  cargo  que  hace  vailos  años  viene 
desempeñando,  A  esta  invitación,  expuesta  por  el  Presidente,  co¬ 
rrespondió  dicho  señor  accediendo  á  continuar  el  año  más  que  so 
solicita.  -  .  , 

-r-Déelarar 'o(m  derecho  al  goce  de  la  mitad  de  la  pensión  que 
disfrutaba  D.*  Joaquina  Castro,  como  viuda  de  D.  Manuel  Cebreiro, 

?iie  ha  fallecido,  á  las  tros  huérfanas  D.*  Adelaida  y  D."  Trinidad 
ebrelro  y  Forrer  y  D."  Consuelo  Cebreiro  y  Castro  mayores  do  20 
años,  distribuida  por  partes  iguales. 

—Dar  do  baja  como  pensionista  á  D.*  Francisca  Alvarez,  que 
falleció  el  17  de  Julio,  madre  del  que  fuó  socio  D.  Eugenio  Cupeiro. 

— Invitar  á  todos  los  socios  do  los  demás  Departamentos  y  Es¬ 
cuadra,  á  que  remitan  trabajos  profesionales  con  objeto  do  publi¬ 
carlos  en  el  Bdeiin.  -  . 

•  --^nceder  á  D.*  Dolores  Núñez,  viuda  de  D.  Emilio  Bonet,  fa¬ 
llecido  oh  Cádiz  el  3  de  Agosto,  la  pensión  que  por  Reglamento  lo 
correspondo.  _  . 


—Vibrar  eemo  de  Uurtradón  maquinista  D.  Martín  Roca 


^yo. 
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<'1  (/í;  Julio  lie  1905. — DesoslÍÉnanclo  instancia  dol  torcer  maqui¬ 
nista  D.  Jíviino  Valls  y  Segura,  on  súplica  de  dos  años  do  ampliación 
á  la  licencia  sin  sueldo  quo  disfruta  desdo  Julio  do  11)01. 

J  J  de  á/t’iH.— -DiH|)oniondo  (jiio  ol  mntjuinista  mayor  do  segunda 
cla.so  D.  Arsonio  Alvarez  Graiulal  desombarquo  dol  Cisneros  y  om- 
barqtjo  en  el  FeUvjo  al  terminar  la  li(;cncia  que  por  enfermo  so  halla 
disfrutando;  y  quo  ol  do  igual  categoría  D.  líicardo  Montero  Re- 
guoiro  desembarque  del  Vclmjo  y  embarque  on  el  Cisneros. 

Idem  de  átem.-Disponiondo  sean  promovidos  al  empleo  de  tor¬ 
cer  nm([uinisla  los  treinta  aprendices  quo  últimamente  resultaron 
aitrobados. 

IT  de  ídem. — Disponiendo  quo  ©n  vísta  do  los  meritorios  servi¬ 
cios  lu'ostados  por  ol  maquinista  mayor  do  primera  clase  D.  Antonio 
Uli  illa  y  Fernández,  on  el  aviso  Girald»  por  espacio  do  más  do  cua¬ 
tro  unos,  según  informa  el  Comandante  do  dicho  buque,  so  mani- 
tiesto  al  citado  maquinista  mayor,  el  agrado  cou  que  S.  M.  ha  visto 
sus  servicios;  anotáudoso  esta  gracia,  on  la  hoja  general  de  ellos. 

19  de  ú/erH.— Concediendo  dos  meses  do  licencia  por  enfermo 
para  l’orrol,  al  maquinista  mayor  do  primera  claso  D.  Manuel  Pió 
Díaz. 

Idem  de  ídem.  —Concediendo  dos  meses  do  licencia  por  enfermo, 
al  maquinista  mayor  do  primera  claso  D.  Román  Roy  Doce  ' 

~  — Remitiendo  expediento  sobro  inutilidad  en  el  ser¬ 

vicio  do  la  Armada,  formado  al  primor  maquinista  D  Ernesto  Tei-- 
joiio  Tesaire,  que  en  instancia  do  2  do  Septiembre  último,  solicitaba 
ser  destinado  en  tierra  cou  arreglo  ú  lo  dispuesto  en  ol  artículo  83 
dol  Rcglainonto  do  Maquinistas:  S.  M.  el  Rey  (q.  D.  g.)  oído  ol  Cen¬ 
tro  Consultivo,  ha  tenkío  &  bien  ordenar  que  el  mencionado  primor 
mníiuinista,  quedo  á  las  órdenes  del  Comandante  General  dol  Arse- 
nnl,  Q}\  las  coiidicionos  tjuo  sooxprtísan  on  ol  acta  do  reconociiaíou- 
to  do  la  Junta  do  Médicos  do  13  do  Mayo  último. 

Idem  de  Concediendo  pasar  á  ,1a  Escuela  dol  Cuerpo  con 

o!  fin  do  cursar  los  cBtudio.s  para  maquinista  mayor  de  segunda 
clase,  al  lorcoro  D.  Honesto  Requojo  Rasines,  por  tenor  cumplidas 
las  condiciones  do  embarco.  ‘  . 

¡dem  de  /(/m.-Desestimando  instancia  do  D.‘  EduanJa  PazM 
Rodi  íguoz,  viuda  dol  torcer  maquinista  D.  José  Martfnoz  Freiro  en 
aui.hca  do  quo  so  lo  conceda  á  sus  hijos  D.  Emilio  y  D.  Juan,  plaza 
de  gracia,  con  examen  de  snlícíencia,  en  la  Escuela  de  Condes- 

Concediendo  tres  meses  do  licencia  por  enfermo, 
para  Lugo,  Mondanz  y  Ferrol,  al  maquinista  mayor  do  1.“  da®} 
D.  Ignacio  González  Pazos. 
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16  de  Ayos/o. —Concediendo  á  D.  Antonio  Requejo  Rasines,  tm- 
cor  maquinista,  pasar  á  la  Escuela  dol  Cuerpo,  con  el  lln  do  cin  sal¬ 
ios  estudios  para  maquinista  mayor  do  segunda  claso.  por  tener 
cumplidas  las  condiciones  do  embarco. 

91  de  ídem. — Por  instancia  cursada  dol  maquinlsla  jefe  D.  lla¬ 
món  Loira  Balado,  solicitando  so  le  conceda  la  gratilicación  anual  do 
720  pesetas  por  haber  cumplido  diez  años  do  efectividad  en  su  ac¬ 
tual  empleo,  S.  M.  el  Roy  (q.  D.  g.)  so  ha  servido  disponer  (lun  so 
conceda  á  los  maquinistas  jefes  quo. hayan  cumplido  diez  años  do 
efectividad  en  su  empico,  el  percibo  do  la  expresada  gratilicación. 

Idem  de  ídem. — Promoviendo  al  empleo  do  mariuinista  inayordo 
primera  clase,  al  do  segunda  D.  Juan  3Iartfn  Dopico,  con  la  anti¬ 
güedad  del  día  siguiente  al  do  la  vacante  reglamentaria  {iioducida 
por  fallecimiento  del  maquinista  mayor  de  priinora  clase  D.  Emilio 
Bonet  Chapela,  on  3  del  raes  actual. 

Idem  de  /dí?wi.— Concediendo  la  excedencia  voluntaria  para  la 
provincia  de  Murcio,  al  segundo  maquinista  D.  .losé  Carmona 
Gallardo,  por  hallarse  cumplido  de  las  condiciones  de  embarco  y 


vapor. 

91  de  Ídem  —Concediendo  al  segundo  maquinista  D.  Manuel 
Prado  Regueira,  ingresar  on  la  Escuela  dol  Cuerpo  para  cursar  los 
estudios  de  maquinista  mayor  de  segunda  clase. 

Idem  de  /JeHi.- Concediendo  ú  D.  Juan  Rodríguez  Ferreira,  se¬ 
gundo  ma(¡iiinista,  ingreso  en  la  Escuela  del  Cuerpo  para  cursar  los 
estudios  do  maj'or  do  segunda  clase. 

J{/em  de Disponiendo  que  el  maquinista  jefe  D.  Ramón 
López,  destinndo  en  la  Jefatura  de  Estado  Mayor  dol  Departnmonto 
de  Cádiz,  cose  en  21  do  Septiembre  próximo,  pasando  á  la  situación 
de  excedencia  forzosa,  y. sea  relevado  por  el  maquinista  do  igual 
catt^oría  D.  Juan  Sarriá  y  Herrera,  que  se  halla  on  la  situación 

expresada.  ’  .  ,  .  ,  . 

Idem  de  ñíew.— Disponiendo  á  consecuencia  de  instancia  promo¬ 
vida  por  el  primer  maquinista  D.  Andrés  Fernández  Pedroira.  iiuo 
en  el  próximo  presupuesto  so  incluya  la  cantidad  necesaria  p.irn  ol 
pago  de  gratilicación  do  cargo  á  los  maquinistas  oncai  gados  do 
motores  eléctricos  de  los  Arsenales.  .  .  ^  - 

1  “  de  ¿egíífMiáíe.— Disponiendo  so  abono  á  los  maquinistas  jofe» 
D.  Ramón  López  García  y  D.  Ramón  Leira  Balado,  la  gratilicación 
de  720  pesetas,  por  cumplidos  do  diez  años  do  efectividad  on  su 

Concediendo  pasar  á  la  Escuela  dol  (Cuerpo  pam 
cursor  los  estudios  do  maquinista  mayor  de  segunda  claso,  ni  pri¬ 
mero  D.  José  Rodríguez  Tabeada.  . 

17  de  Ídí«. -^Disponiendo  quo  teniendo  en  cuenta  que  el  maqui- 
nl«ta  mayor  de  prímem  clase  D.  Edmundo  Sanjuan,  ha  presl.ado 
excolontos  y  moritorio.s  servicios  como  I  rofosor  do  la  Escuela  do 
Mantiinistas  Dor  espacio  de  más  de  seis  años  sin  interrupción,  con 
gSTeto.  ó  inteligencia;  así  como  el  informe  laudatorio 
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de  la  Junta  do  Profosorcs  do  la  citada  Esouola,  coiisidonindolo  por 
tanto  comprendido  on  el  punto  5."  do  Ja  Real  orden  do  17  do  Junio 
<Ío  18í!9,  lloclla  extensiva  á  Marina  por  la  do  IG  do  Enoro  do  1900, 
KO  le  conceda  la  cruz  do  primera  clase  dol  Mérito  Naval  con  distin¬ 
tivo  blanco,  pensionada  con  el  10  por  100  del  sueldo  do  su  actual 
empleo,  iuista  su  ascenso  ni  inmediato. 

17  dtí  Disponiendo  qiio  toniondo  on  cuenta  que  el  lua- 

(juinista  mayor  de  primera  clase  D.  Román  Rey  Doce,  ha  prestado 
oxcelentcs  y  meritorios  servicios  como  profesor  de  la  Escuela  de 
Matiiiinistas,  por  espacio  de  más  do  sois  años  sin  interrupción,  con 
gran  celo,  actividad  ó  inteligencia;  así  como  el  informo  laudatorio 
do  la  Junta  do  Profesores  do  la  citada  Escuela,  considerándole  por 
tanto  comprendido  on  el  punto  5.*'  do  la  Real  orden  de  17  do  Junio 
do  1899,  dictada  por  Guerra,  hecha  extensiva  á  Marina  por  la  de  16 
do  Enero  do  1900,  so  lo  conceda  la  cruz  do  primera  clase  del  Móríto 
Naval  con  distintivo  blanco,  pensionada  con  el  10  por  100  del 
sueldo  do  su  actual  empleo,  hasta  su  ascenso  al  inmediato. 

ÜT  tic  /dejH.-— Concediendo  dos  meses  do  prórroga  á  la  licencia 
quo  por  enfermo  disfruta  on  Santa  Cruz  do  Tenerife,  el  maquinista 
mayor  do  segunda  clase  D.  Pedro  Ilornabé  y  Rech. 

Idem  de  Wchi.— Concediendo  cuatro  meses  do  Ucenela  por  enfer* 
mo  ni  lunquinista  mayor  do  segunda  clase  do  la  dotación  dol  cruce¬ 
ro  Río  da  la  Plata,  D.  Manuel  Montero  Carbajo. 

Idem  da  Concediendo  á  D,  Podro  Laria  Albiach,  primer 

maquinista,  ingi’oso  on  la  Escuela  dol  Cuerpo  para  cursar  loa  estu¬ 
dios  do  maquinista  mayor  do  segunda  clase. 

S8  da  /dcjH.— Concediendo  un  raes  do  prórre^  á  la  ampliación 
de  la  licencia  quo  por  enfermo  disfruta,  al  maquinista  mayor  de  se¬ 
gunda  clase  D.  Arsonio  Alvaroz  Grandal;  debiendo  al  terminarla, 
participar  el  Capitán  General  si  está  en  disposición-  de  ir  á  su 
destino.  . 


^etcxón  ^áim\w\s^vaV\»a. 


Cueala  Jí  ingíssos  y  gastos  otiiiriiias  Juiaato  el  terar  tíioiestfe  del  año  actual, 


^ — . -  ■"  ■-  - . -  . . .  - . 

~ 

Fondo 

INGRESOS 

imponer. 

lú  por  loo. 

de  viiidus. 

TOTAL  1 

Pu.  cu. 

— ^  i 

I’l».  Cl». 

rt».  Cu. 

PU.  Cu. 

Por  tres  cuot.is  de  entrada  de  nuevos  socios. . . 

'  127,50 

22,50 

íy 

150,00 

1  Por  ciento  cincucnt.i  y  cinco  íci,  trimestrales. 
Por  indemnización  de  perjuicios  ocasionados, 
en  cantidades  facilitadas  como  auxilio  á  va- 

2-964.37 

i 

523,13 

a 

3-487.50| 

rios  socios . 

Per  ídem  de  los  gastos  originados  en  la  imprc- 

V 

644.79 

644, 79| 

sión  de  boletines. . . . . 

Por  devolución  de  las  cantidades  facilitadas  co* 

n 

58,25 

A» 

58,25: 

i 

mn  auxilio  á  varios  socios . 

Por  importe  de  los  cupones  de  2.500  pesetas  no¬ 
minales  de  la  Deuda  perpetua  interior  del 

854,26 

r» 

a 

854*26 

1  4  por  too  c.'LÍstcntes  en  caja . 

j  Por  ídem  de  los  id.  de  655.500  id.  id.  de  la 
¡  id.  id.  interior,  depositadas  en  la  Sucursal 

del  B.inco  de  España  en  la  Coruña.. ....... 

Por  reintegro  de  lo  que  por  error  cobraran  de 

V 

19,85 

i9,85| 

n 

n 

5.244.00 

5-244,00^ 

más  por  la  impresión  del  BOLETIN  nútn.  i  n. 

fí 

30,00 

30,00. 

Suma. . . . 

3*946,13 

633.S8 

5.908,64 

10.488,65 

Existencia  anterior . 

— 1 14,36 

577,31 

463,05 

Suman  los  ingresos . 

'í 

3*831,87 

633,88 

6.485.95 

ió,9Si,7o| 

GASTO  S 

* 

Por  ochenta  y  una  pensiones  del  terqer  trimestre 
del  año  actual  á  los  padres,  viudas  y  huér¬ 
fanos  de  los  socios  fallecidos . 

Facilitado  como  auxilio  ú  varios  socios,  con  la 

■  • 

i» 

« 

5*732,80 

S*732,80: 

garantía  de  su  capital . 

3.847,00 

j» 

3.847,00 

Por  los  libros  Diario  y  Mayor  para  la  Sociedad. 
Por  reintegro  de  los  libros  Diario  y  Mayor  en 

y> 

'  60,00 

a 

60,00 

papel  de  pagos  al  Estado.. . . 

Por  alumbrado  eléctrico  en  los  meses  de  Jumo, 

‘  » 

139,70 

a  ** 

129,70 

Julio  y  Agosto . . . . 

Por  sellos,  sobres,  papel  y  demás  gastos  de  Se- 

13,18 

yt 

13.18 

cretaría . . . 

8,30 

j> 

8,20 

Por  la  impresión  del  Boletín  núm.  1 1 1  y  sus 

láminas  . . . . . . 

Por  gastos  en  el  cobro  de  cupones  de  los  va¬ 
lores  depositados  en  la  Sucursal  del  Banco 

n 

135,00 

a 

125,00 

de  España  en  la  Coruña. . . . 

Por  ol  sueldo  del  Conserje,  correspondiente  a: 

n 

11,85 

a 

11 .85 

tercer  trimestre  del  año  actual . 

1 

0 

90,00 

a 

|'  90,00 

1 

CapiLit 

■ 

! 

A  tnipoiirr. 

í.',  i-”-  i*' 

di* 

Ti'T.M. 

I'h.  í'm, 

Pt.i  1  lü. 

IM-**  ' 

P;'  Cl*. 

Por  alquiler  de  la  Casa-Snciedad,  correspon¬ 
diente  al  tercer  trimestre  del  año  actual.  .  .  . 

•f 

124,95 

1 

Por  la  composición  del  reloj  de  la  Sociedad..  . . 

6,00 

Por  gratificación  al  cartero  y  vigilante  nocturno. 

** 

8,00 

8.00 

Suma . 

3.847,00 

576,88 

5'7.P.8o 

1 0, 1 

j 

BESXTMEN 

Ingresos . 

3.831.87 

633.8S 

;  i 

6-485-95:'"05'.7<' 

Gastos . 

3-847,00 

576.88 

5-732,80 

lO.l  56,68 

Diferencia . 

—15,13 

57,00 

753> 1 5 

79.7,0  2 

Pasa  (Id  15  por  100  al  fondo  de  viudas'. . 

57.00 

- 

Quedan  por  capítulos  para  1*  de  Octubre  de  1905 . 

—  15,13 

;  ! 

¿  I 

1.1 

795 

_ 1 

Oipitai  que  posee  la  Sociedad  en  el  día  de  la  lecha. 


Pt.15.  Ct3. 

'  .Sán 

795,02 

Jiídó:cq  1879' 

..-¿laU-na  202- l-fi'i-.ií  « 

En  documentos  justificativos  de  auxilios  facilitados  á  los  Socios . . 

38. 150.63 
2.500,00 

i 

'  1 

^  • 

Deportado  a»  la  Saearaal  del  Banco  de  Espada  en  la  Coruña; 

'■  I'--"  ■ 

• 

655-500,00 

El  Ferr^,  30  de  Septiembre  de  1905.  *  '  ^ 

El  PrcaidcBte, 

Angel  Hovero».  *.  * 


El  Contador, 

Federico  Lorenzo. 


CIRCULÜ  ÜE  MAQUINISTAS  OE  LA  , ARMADA 
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